2 NORMAS LEGALES

Domingo 2 de setiembre de 2018 / EE;_'J El Peruano

RESOLUCION DIRECTORAL
N 701-2018- MTC/12

Lima, 10 de agosto del 2018

VISTO: El informe N° 0542-2018-MTC/12.08 de la
Direccion de Regulacion y Promocion;

CONSIDERANDO:

Que, la Direccion General de Aeronautica Civil del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, es la entidad
encargada de ejercer la Autoridad Aeronautica Civil del
Peru, siendo competente para aprobar y modificar las
Regulaciones Aeronauticas del Peri — RAP, conforme
lo sefala el literal c) del articulo 9° de la Ley No. 27261,
Ley de Aeronautica Civil del Pert, y el articulo 2° de su
Reglamento, aprobado por Decreto Supremo No. 050-
2001-MTC;

Que, mediante Resolucién Directoral N° 138-2013-
2018-MTC/12, del 10 de abril de 2013, se aprobd la
Regulacion Aeronautica del Perd — RAP 310 “Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas”;

Que, en el proceso continuo de elaboracién normativa
que desarrolla la Direccion General de Aeronautica
Civil y en cumplimiento del articulo 7° del Reglamento
de la Ley de Aeronautica Civil, mediante la Resolucion
Directoral N° 577-2018-MTC/12, del 06 de julio de 2018,
fue aprobada la difusion a través de la pagina web del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, del texto
del proyecto de modificacién de la RAP 310, con la
finalidad de generar una Segunda Edicion;

Que, durante el periodo de difusiéon no han sido recibidos
comentarios, habiéndose cumplido con el procedimiento
de elaboracion normativa, siendo procedente expedir el
acto que apruebe la modificacién del texto de la RAP 310;

Que, el textode la RAP 310 cuenta con las opiniones
favorables de la Direcciéon de Certificaciones y
Autorizaciones, la Direccion de Seguridad Aeronautica
y la Asesoria Legal, otorgadas mediante memoranda
N° 1227-2018-MTC/12.07, N° 1536-2018-MTC/12.04
y N° 1306-2018-MTC/12.LEG, respectivamente; y la
opinién favorable de la Direccion de Regulacién y
Promocién otorgada con el Informe N° 0542-2018-
MTC/12.08;

De conformidad con la Ley N° 27261, Ley de
Aeronautica Civil del Peru y su Reglamento, aprobado
por Decreto Supremo N° 050-2001-MTC y estando a lo
opinado por la Direccién de Regulacion y Promocion;

SE RESUELVE:

Articulo 1.- Aprobar el texto de la Regulacion
Aeronautica del PerG - RAP 310 “Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas” — Segunda Edicion, el
cual forma parte integrante de la presente resolucion.

Articulo 2.- Dejar sin efecto la Regulaciéon
Aeronautica del Perd — RAP 310 “Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas” aprobada con
Resolucion Directoral N° 138-2013-2018-MTC/12, del
10 de abril de 2013.

Registrese, comuniquese y publiquese.

JUAN CARLOS PAVIC MORENO
Director General de Aeronautica Civil
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CAPITULO1. APLICABILIDADY
DEFINICIONES

1.1. APLICABILIDAD

(@) Esta Parte establece los requisitos que
debe cumplir el proveedor de Servicios de
Telecomunicaciones Aeronauticas dentro
del Estado Peruano, en adelante
denominado “El proveedor”.

(b) Para efectos de esta Regulacion, el
término “proveedor” se refiere a la entidad
del Estado que ha sido delegada por la
DGAC para suministrar los Servicios de
Telecomunicaciones Aeronduticas.

(c) Asimismo, la presente Parte es aplicable,
segun corresponda, a:
i) los explotadores de aer6dromos
publicos y privados; y

i) cualquier personal técnico relacionado
con el suministro de los servicios de
telecomunicaciones aeronauticas.

(d) En el caso de un proveedor privado,
deberd dar cumplimiento a las
disposiciones  pertinentes de  esta
Regulacion en salvaguarda de Ila
seguridad de las operaciones aéreas.

1.1.1 Autoridad para auditar e
inspeccionar

En concordancia con las normas y facultades
atribuidas por la Ley N° 27261 y su
Reglamento, los inspectores de la DGAC
tienen acceso irrestricto e ilimitado a las
aeronaves, aerodromos, instalaciones de
servicios de navegacion aérea, hangares,
organismos de mantenimiento reconocidos,
talleres, plataformas, depositos de
combustible, oficinas de explotadores de
servicios aéreos, zonas de manipulacion de
mercancias, organizaciones de instruccién
aeronautica y otros, segun se requiera para el
cumplimiento de sus funciones vy
responsabilidades. Asimismo, tienen acceso y
pueden inspeccionar la documentacion de
aviacion de acuerdo con sus funciones y
responsabilidades, lo que incluye manuales,
certificados, aprobaciones, autorizaciones,
permisos, procedimientos, fichas técnicas,
legajos del personal y licencias del personal.
Para efectos del mejor cumplimiento de sus
funciones y para el ejercicio de la autoridad
qgue les ha sido delegada, la DGAC otorga
credenciales oficiales (carnet de inspector)
para el personal de inspeccion.

1.2. DEFINICIONES

Los términos y expresiones indicados a
continuacion, que se usan en este volumen,
tienen el significado siguiente:

Altitud. Distancia vertical entre un nivel, punto
u objeto considerado como punto, y el nivel
medio del mar (MSL).

Altitud de presion. Expresion de la presion
atmosférica mediante la  altitud que
corresponde a esa presion en la atmdsfera tipo.

Altura. Distancia vertical entre un nivel, punto u
objeto considerado como punto, y una
referencia especificada.

Anchura de banda de aceptacion efectiva.
Gama de frecuencias con respecto a la que ha
sido asignada, cuya recepcién se consigue Si
se han tenido debidamente en cuenta todas
las tolerancias del receptor.

Angulo de trayectoria de planeo ILS. El
angulo que forma con la horizontal la recta
gue representa la trayectoria de planeo media.

Canal de frecuencias. Porciéon continta del
espectro de frecuencias, apropiada para la
transmision en que se utliza un tipo
determinado de emision.

Certificado de competencia ATSEP.
Documento que entrega el proveedor, mediante
el cual certifica que el personal ATSEP al cual se
le otorga, cuenta con las competencias
necesarias para realizar sus labores de
operacién y/o mantenimiento de los sistemas
CNS y/o ensayos en vuelo.

Comunicaciones del control de
operaciones. Comunicaciones necesarias
para ejercer la autoridad respecto a la
iniciacion,  continuacion,  desviacion o
terminaciéon de un vuelo, en interés de la
seguridad de la aeronave, la regularidad y
eficacia de un vuelo.

Comunicacion de datos entre instalaciones
ATS (AIDC). Intercambio automatizado de
datos entre dependencias de servicios de
transito aéreo en apoyo de la notificacion y
coordinacién de vuelos, asi como de la
transferencia de control y de comunicacion.

Segunda Edicién
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Continuidad de servicio del ILS. Propiedad
relacionada con la escasa frecuencia de
interrupciones de la sefal radiada. El nivel de
continuidad de servicio del localizador o de la
trayectoria de planeo se expresa en funcién de
la probabilidad de que no se pierdan las
sefiales de guia radiadas.

Eje de rumbo. En todo plano horizontal, el
lugar geométrico de los puntos mas préximos al
eje de la pista en los que la DDM es cero.

El régimen binario se obtiene mediante la
férmula:

m l
T

log 2 n,

i=

b

I

Donde m es el numero de canales en paralelo, Ti es la
duracioén del intervalo minimo para el canal i expresada en
segundos, y ni el nimero de estados significativos de la
modulacion en el canal i.

Ensayos en vuelo y en tierra. Inspecciones
que se realizan para asegurarse que los
sistemas de radionavegacion satisfacen los
requerimientos de esta parte y de los SARPS
del Anexo 10 de la OACI. Mayor detalle se
puede encontrar en el Documento 8071 de la
OACI.

Enlace digital en VHF (VDL). Subred movil
constituyente de la red de telecomunicaciones
aeronauticas (ATN), que funciona en la banda
de frecuencias VHF moviles aeronduticas.
Ademas, el VDL puede proporcionar funciones
ajenas a la ATN, tales como, por ejemplo, la
voz digitalizada.

Elevacidon. Distancia vertical entre un punto o
un nivel de la superficie de la tierra, o unido a
ella, y el nivel medio del mar.

Estacion VDL. Una entidad fisica de base en
la aeronave o de base en tierra capaz de la
funcién VDL en Modos 2, 3 0 4.

Especificacion para la navegacion.
Conjunto de requisitos relativos a la aeronave
y a la tripulacién de vuelo necesarios para
dar apoyo a las operaciones de la navegacion
basada en la performance dentro de un
espacio aéreo definido. Existen dos clases de
especificaciones para la navegacion:

(a) Especificaciéon para la performance de
navegacion requerida (RNP).
Especificaciéon para la navegacion basada
en la navegacion de area que incluye el
requisito de control y alerta de la

performance, designada por medio del
prefijio RNP, por ejemplo, RNP 4, RNP
APCH.

(b) Especificacién para la navegacion de area
(RNAV). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacion de
area que no incluye el requisito de control
y alerta de la performance, designada por
medio del prefijo RNAV, por ejemplo,
RNAV 5, RNAV 1.

GBAS. Sistema de aumentacion basado en
tierra.

Instalacion ILS de Categoria de actuacion I.
Un ILS que proporciona informacién de guia
desde el limite de cobertura del ILS hasta el
punto en que el eje de rumbo del localizador
corta la trayectoria ILS de planeo a una altura
de 60 m (200ft) o menos, por encima del plano
horizontal que contiene el umbral.

Instalacion ILS de Categoria de actuacion |l.
Un ILS que proporciona informacion de guia
desde el limite de cobertura del ILS hasta el
punto en el que el eje de rumbo del localizador
corta la trayectoria ILS de planeo a una altura
de 15 m (50 ft) o menos, por encima del plano
horizontal que contiene el umbral.

Instalacion ILS de Categoria de actuacion lll.
Un ILS que con la ayuda de equipo auxiliar
cuando sea necesario, proporcione informacién
de guia desde el limite de cobertura de la
instalacién hasta la superficie de la pista, y a lo
largo de la misma.

Interferencia Perjudicial: Accién deliberada o
involuntaria para alterar el flujo normal de una
telecomunicacion aeronautica.

Integridad del ILS. La calidad referente a la
seguridad que ofrece la precision de la
informaciéon suministrada por la instalacién. El
nivel de integridad del localizador o de la
trayectoria de planeo se expresa en funcion de
la probabilidad de que no se radien sefales de
guia falsas.

Modo 2. Un modo VDL sélo de datos que
utiliza la modulacion D8PSK y un plan de
control de acceso miltiple en sentido de
portadora (CSMA).

Modo 3. Un modo VDL de voz y de datos que
utiliza la modulacion D8PSK y un plan de
control de acceso al medio TDMA.

Segunda Edicién
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Modo 4. Un modo VDL sélo de datos que
utiliza un plan de modulaciéon GFSK y acceso
multiple por division en el tiempo auto
organizado (STDMA).

Navegacion basada en la performance
(PBN). Requisitos para la navegacion de area
basada en la performance que se aplican a las
aeronaves que realizan operaciones en una
ruta  ATS, en un procedimiento de
aproximacién por instrumentos 0 en un
espacio aéreo designado. Los requisitos de
performance se expresan en las
especificaciones para la navegacion
(especificacibn RNAV, especificacion RNP)
en funcion de la precisién, integridad,
continuidad, disponibilidad y funcionalidad
necesarias para la operacion propuesta en el
contexto de un concepto para un espacio aéreo
particular.

Navegacién de area (RNAV). Método de
navegacion que permite la operacion de
aeronaves en cualquier trayectoria de vuelo
deseada, dentro de la cobertura de las ayudas
para la navegacion basadas en tierra o en el
espacio, o dentro de los limites de capacidad
de las ayudas autébnomas, o una combinacién
de ambas. La navegacion de é&rea incluye la
navegaciéon basada en la performance asi
como otras operaciones no incluidas en la
definicibn de navegaciéon basada en Ila
performance.

Normativa conexa: Documentacion nacional/
internacional directamente relacionada con el
tema técnico legal circunstancial.

Ocupacion del transpondedor. Estado de no
disponibilidad del transpondedor desde el
momento en que este detecta una sefal
entrante que parece generar una accion o
desde el comienzo de una transmision
autoiniciada, hasta el momento en que puede
responder a otra interrogacion.

Pagquete en Modo S. Paquete que se
conforma a la norma de la sub red en Modo S,
disefiado con el fin de reducir a un minimo la
anchura de banda necesaria del enlace aire-
tierra. Los paquetes [ISO 8208 pueden
transformarse en paquetes en Modo S y
viceversa.

Performance de comunicacion requerida
(RCP). Declaracion de los requisitos de
performance de las comunicaciones
operacionales en apoyo de funciones
especificas de ATM.

Personal ATSEP Se entiende por el termino
ATSEP  (Air Traffic Safety Electronic
Personnel) como el personal técnico
directamente comprometido con el
mantenimiento y actividades de instalacion de
sistemas CNS asi como las calibraciones en
vuelo de las radioayudas, los cuales requieren
calificacion y certificacion por parte del
proveedor.

Potencia media (de un transmisor
radioeléctrico). La media de la potencia
suministrada a la linea de alimentacion de la
antena por un transmisor en condiciones
normales de funcionamiento, evaluada durante
un intervalo de tiempo suficientemente largo
comparado con el periodo correspondiente a la
frecuencia mas baja que existe realmente como
componente de modulacion. Normalmente se
tomara un tiempo de 1/10 de segundo durante
el cual la potencia media alcance el valor mas
elevado

Principios relativos a factores humanos.
Principios que se aplican al disefo,
certificacién, instruccion, operaciones Yy
mantenimiento y cuyo objeto consiste en
establecer una interfaz segura entre los
componentes humanos y de otro tipo del
sistema mediante la debida consideracion de la
actuacion humana.

Principios relativos a factores humanos.
Principios que se aplican al disefio,
certificacién, instrucciébn, operaciones vy
mantenimiento y cuyo objeto consiste en
establecer una interfaz segura entre los
componentes humanos y de otro tipo del
sistema mediante la debida consideracion de la
actuacion humana.

Proveedor de servicios de
telecomunicaciones aeronauticas:
Organizacion que cuenta con la delegacién y/o
autorizaciéon de la DGAC para proporcionar los
servicios de telecomunicaciones aeronauticas
dentro del estado peruano.

Proveedor de los servicios de radioayudas
para la navegacién, comunicaciones Yy
vigilancia- CNSP. Organizacién reconocida
por la Autoridad para proveer los servicios de
radioayudas para la navegacion,
comunicaciones y vigilancia (CNS), la cual
debe demostrar el cumplimiento de lo exigido
en este reglamento.

Segunda Edicién
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Punto de toma de contacto. Punto en el que
la trayectoria nominal de planeo intercepta la
pista. El “punto de toma de contacto”, tal como
gueda definido, es s6lo un punto de referencia
y no tiene necesariamente que coincidir con el
punto en que la aeronave entrara
verdaderamente en contacto con la pista.

Radiobaliza de abanico. Tipo de radiofaro que
emite un haz vertical en forma de abanico.

Radiobaliza Z. Tipo de radiofaro que emite un
haz vertical en forma de cono.

Rechazo eficaz del canal adyacente.
Rechazo que se obtiene en la frecuencia
apropiada del canal adyacente, si se han
tenido debidamente en cuenta todas las
tolerancias pertinentes del receptor.

Sistemas CNS: Equipos de comunicaciones
aeronauticas, radioayudas para la navegacion
y/o vigilancia aérea, requeridos para brindar los
servicios de telecomunicaciones aeronauticas.

Servicio de radionavegacién esencial.
Servicio de radionavegacién cuya interrupcion
ejerce un impacto importante en las operaciones
en el espacio aéreo o aerodromo afectados.

Servicio de Telecomunicaciones
Aeronauticas: Incluye los Servicios de
comunicaciones aeronauticas, los servicios de
radioayudas para la navegacion y los servicios
de vigilancia aérea civil.

Servicio de radionavegacion. Servicio que
proporciona informacion de guia o datos sobre
la posicion para la operacion eficiente y segura
de las aeronaves mediante una o mas
radioayudas para la navegacion.

Servicio de tratamiento de mensajes ATS
(ATSMHS). Aplicacion ATN que consiste en
procedimientos utilizados para intercambiar
mensajes ATS en modo almacenamiento y
retransmision por la ATN en forma tal que la
transmision de un mensaje ATS por el
proveedor de servicios generalmente no esta
correlacionada con la transmision de otro
mensaje ATS.

Servicios de seguridad ATN. Conjunto de
disposiciones sobre seguridad de la
informacién que permiten al sistema receptor
de extremo o intermedio identificar (es decir,
autenticar) inequivocamente la fuente de la
informacion recibida y verificar la integridad de
dicha informacion.

Sistema de trayectoria de planeo de doble
frecuencia. Sistema de trayectoria de planeo
ILS en el que se logra la cobertura mediante la
utilizacion de dos diagramas de radiacion
independientes espaciados en frecuencias de
portadora separadas dentro del canal de
trayectoria de planeo de que se trate.

Sistema de multilateracién de area amplia
(WAM). Sistema de multilateracion para la
vigilancia en ruta, vigilancia en areas terminales
y otras aplicaciones, tales como la
monitorizaciéon de altura y la monitorizacion de
precision en las pistas (PRM).

Sistema mundial de determinacion de la
posicién (GPS). El sistema mundial de
navegacioén por satélite (GNSS) de los Estados
Unidos, es un sistema de radionavegacion
basado en satélites que utiliza mediciones de
distancia precisas para determinar la posicion,
velocidad y la hora en cualquier parte del
mundo. El GPS estd compuesto de tres
elementos: espacial, de control y de usuario. El
elemento espacial nominalmente esta formado
de al menos 24 satélites en 6 planos de o6rbita.
El elemento de control consiste de 5 estaciones
de monitoreo, 03 antenas en tierra y una
estacion principal de control. El elemento de
usuario consiste de antenas y receptores que
proveen posicion, velocidad y hora precisa al
usuario.

Telecomunicaciones aeronauticas: Para este
reglamento, cuando se hablan de
telecomunicaciones aeronauticas, se
consideran a todos los sistemas de
comunicaciones, navegacion y vigilancia aérea,
considerados en los cinco volimenes del
Anexo 10 de la OACI.

Trayectoria de planeo ILS. Lugar geométrico
de los puntos situados en el plano vertical que
contiene el eje de la pista en que la DDM es
cero, que esta mas cerca del plano horizontal.

Unidad de Inspeccion en vuelo. Dependencia
encargada de realizar las actividades de
inspeccion en vuelo en cumplimiento a lo
descrito en el presente reglamento.

Volumen uatil protegido. Parte de la
cobertura de la instalacion en la que ésta
proporciona  determinado  servicio, de
conformidad con los SARPS pertinentes, y
dentro de la cual se protege la frecuencia de la
instalacion.

Vigilancia autbnoma de la integridad en el
receptor (RAIM). Técnica utilizada dentro de
un receptor/procesador.
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Vigilancia hibrida ampliada. Proceso que ATN red de telecomunicaciones
estableces mensajes ADS-B calificados de aeronauticas
posicién en vuelo por sefales espontaneas . _— )
ampliadas en 1 090 MHz sin validar los datos ATS Servicios de transito aéreo
de sefiales espontaneas ampliadas en 1 090 .
MHz para el rastro mediante interrogaciones ATSP Proveedor de Servicios de
activas del ACAS. transito aereo
ATSEP Especialistas en sistemas
1.3 ACRONIMOS electrénicos para la seguridad
i operacional del transito aéreo
Acrénimos: — . —
ATFM Gestion de afluencia del transito
AAC Autoridad de Aviacién Civil aereo.
ACAS Sistema anticolision de abordo CAO Carta acuerdo  operacional
ACC Centro de Control de Area CNS Comunicaciones, navegacion y
vigilancia
ADS Vigilancia dependiente .
automatica CNSP Proveedor de los servicios de
comunicaciéon, navegacién y
AES Estacion terrena de aeronave vigilancia
AFS Servicio fijo aeronautico. CPDLC Comunicaciones por enlace de
datos controlador-piloto.
AIP Publicacion de informacion
aeronautica CRC Verificacibn por redundancia
ciclica
AIRAC Reglamentacion y Control de
Informacién  Aeronautica DDM Diferencia de profundidad de
modulacién
AIRMET Informacién relativa a fenémenos
meteorol6gicos en ruta que FIC Centro de informacion de vuelo
puedan afectar la seguridad de - i -
baja altura :
J FL Nivel de vuelo
AIS Servicio de Informacion -
aeronaita IFR reglas de vuelo por instrumentos
AMS Servicio mévil  aeronautico L _Slstema de aterrizaje  por
instrumentos
ANS Servicio de navegacion aérea -
9 IM Marcador interno
ANSP Proveedor de los servicios de o -
navegacion aérea IMC condiciones meteorolégicas de
vuelo por instrumentos
ATC Control de Transito aéreo —
LAR Reglamento aeronautico
ATIS Servicio automatico de latinoamericano
informacién terminal —
MDM Manual de Mantenimiento
ATIS-D Servicio automatico de
informacién terminal por enlace MCNSP Manual del Proveedor CNS
HEE MDCNS Manual de la Dependencia
ATIS-Voz  Servicio automatico de CNS
D AT TR T MET Meteorologia aeronautica
i _clonce Duclipcaies MIV Manual de Inspeccién en vuelo
MM marcador medio
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NDB

oJt

oM

SMS

SMAS ®

SSP

SUPPS

TMA
TWR

TT

uIT

VFR

VMC

VOR

WAFS

Radiofaro no direccional

Entrenamiento en el puesto de
trabajo

Marcador externo

Sistema de gestibn de Ia
seguridad operacional

Servicio mévil  aeronautico (en
ruta) por satélite

Programa estatal de seguridad
operacional

Procedimientos suplementarios
regionales

Area Terminal

Torre de Control o Control de
aerédromo

(Comunicaciones) tierra-tierra

Unién internacional de
telecomunicaciones

Reglas de vuelo visual

Condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual

Radiofaro omnidireccional VHF

Sistemas para la difusion de
pronéstico mundial de area
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CAPITULO 2: DISPOSICIONES
GENERALES RELATIVAS

A LOS SISTEMAS CNS
2.1 OBJETIVOS DE LOS SISTEMAS CNS

Para efecto de la presente regulacién, los
sistemas de comunicaciones, navegacion y
vigilancia (CNS) constituyen la plataforma
tecnoldgica necesaria para que el servicio de
transito aéreo preste sus funciones de manera
segura, ordenada y eficiente; debiendo cumplir
los siguientes obijetivos:

(a) Proporcionar al servicio de transito aéreo
los medios tecnold6gicos necesarios en las
aplicaciones CNS para el cumplimiento de sus
funciones;

(b) Atender los requerimientos operacionales
dentro de los parametros de disponibilidad,
continuidad y confiabilidad exigidos; y

(c) Proporcionar servicios transparentes para
que los usuarios puedan operar sin
inconvenientes a través de diferentes sistemas,
con niveles estandar de seguridad y
requerimientos minimos que permitan la
interoperabilidad con otros sistemas.

2.2 SISTEMAS DE RADIOAYUDAS PARA
LA NAVEGACION NORMALIZADAS

22.1 Los sistemas normalizados de
radioayudas para la navegacion seran:

(a) el sistema de aterrizaje por instrumentos
(ILS) que se ajuste a las normas
contenidas en el Capitulo 3, 3.1;

(b) el sistema mundial de navegacion por
satélite (GNSS) conforme a las normas del
Capitulo 3, 3.7;

(c) el radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
conforme a las normas del Capitulo 3, 3.3;

(d) el radiofaro no direccional (NDB) conforme
a las normas del Capitulo 3, 3.4;

(e) el equipo radiotelemétrico (DME) conforme
a las normas del Capitulo 3, 3.5; y

2.2.2 Cualquier diferencia que exista entre
las radioayudas para la navegacion y las
normas estipuladas en el Capitulo 3, debe ser
incluida en una publicacion de informacién
aeronautica (AIP).

2.2.3 En los casos en que esté instalado un
sistema de radioayudas para la navegacion que
no sea un ILS, que pueda ser utilizado total o
parcialmente con el equipo de aeronave
proyectado para emplearlo con el ILS, se debe

publicar los detalles completos respecto a las
partes que puedan emplearse en una
publicacién de informacion aeronautica (AIP).

2.3 SISTEMAS DE COMUNICACIONES

2.3.1 Conjunto de dispositivos organizados e
interconectados para realizar el intercambio de
la informacion aeronautica oral, texto o de
datos entre usuarios o sistemas automatizados,
utilizados también en apoyo a la navegacion y
vigilancia. Existen dos categorias de
comunicaciones aeronauticas:

(@) Las relacionadas con la seguridad
operacional que exigen alta integridad y
comunicacion rapida:

(1) las comunicaciones de los servicios de
transito aéreo que se efectian entre las
dependencias ATS o una dependencia ATS y
una aeronave para fines ATC, informacién de
vuelo y alerta, etc.; y

(2) las comunicaciones de control de las
operaciones aeronauticas que efectian los
explotadores de aeronaves sobre asuntos
relacionados con la seguridad operacional, la
regularidad y la eficiencia de los vuelos.

(b) Las comunicaciones no relacionadas con la
seguridad operacional:

(1) comunicaciones aeronduticas
administrativas que efectdan el personal o las
organizaciones aeronauticas sobre asuntos de
caracter administrativo y privado; y

(2) las comunicaciones aeronauticas de los
pasajeros.

2.3.2 En general, las comunicaciones en las
aplicaciones CNS/ATM pueden atender las dos
categorias mencionadas anteriormente. No
obstante, las comunicaciones relacionadas con
la seguridad operacional tendran siempre
prioridad sobre las ajenas a la seguridad.

2.3.3 Tipos de sistemas de comunicacién

2.3.3.1 Servicio fijo aeronautico (AFS): EIl
servicio fijo aeronautico comprende:

(1) la red de telecomunicaciones fijas
aeronauticas (AFTN);

(2) las subredes de comunicaciones de datos y
los sistemas conexos que apoyan las
aplicaciones tierra-tierra de la red
telecomunicaciones aeronauticas (ATN), o sea,
los servicios de tramitaciéon de mensajes ATS
(ATS MHS) y las comunicaciones entre centros
(ICC);
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(3) puntos de entrada/salida que permitan la
interfuncionalidad (en lo posible) entre 1) y 2)
anteriores;

(4) los circuitos y redes de comunicaciones
orales ATS; y

(5) los sistemas de radiodifusion aeronauticos
[p. €j., para la difusiéon del pronéstico mundial
de area (WAFS)].

2.3.3.2 Servicio mévil aeronautico (SMA): El
SMA comprende:

(1) los sistemas de comunicaciones orales y de
datos aeroterrestres;

(2) los sistemas de comunicaciones orales (y
de datos que correspondan) aire a aire; y

(3) sistemas de radiodifusion tierra a aire.
2.4 SISTEMAS DE VIGILANCIA

Un sistema de Vvigilancia aerondautica
proporciona a la ATM o a los usuarios de a
bordo informacion de posicion de la aeronave y
otros tipos de informacion conexos. En la
mayoria de los casos, un sistema de vigilancia
aeronautica proporciona a su usuario el
conocimiento de “quién” esta “dénde” y
“‘cuando”. Otra informacion proporcionada
puede comprender los datos de velocidad
horizontal y vertical, identificando
caracteristicas o0 intenciones. Los datos
requeridos y sus parametros de performance
técnica son especificos de la aplicacion que se
utiliza. Como minimo, el sistema de vigilancia
aeronautica  proporciona informacion  de
posicion sobre aeronaves o vehiculos en un
momento conocido.

2.4.1 Tipos de sistemas de vigilancia

(a) Vigilancia independiente no cooperativa: La
posicion de la aeronave se obtiene de
mediciones sin apelar a la cooperacion de la
aeronave. Un ejemplo es un sistema que utiliza
PSR, que proporciona la posicion de la
aeronave, pero no su identidad, asi como
tampoco otros datos de la misma.

(b) Vigilancia independiente cooperativa: La
posicién se obtiene de mediciones realizadas
por un subsistema de vigilancia local utilizando
transmisiones de la aeronave. La informacion
obtenida de la aeronave (p. e€j., altitud
barométrica, identidad de la aeronave) puede
proporcionarse a partir de esas transmisiones.

(c) Vigilancia dependiente cooperativa: La
posicion se obtiene a bordo de la aeronave y se
proporciona al subsistema de vigilancia local
junto con posibles datos adicionales (p. €j.,
identidad de la aeronave, altitud barométrica).

2.5 ENSAYOS EN TIERRA Y EN VUELO

25.1 El proveedor debe someter a ensayos
periédicos en tierra y en vuelo, las radioayudas
para la navegacion, sistemas de
comunicaciones y vigilancia comprendidos en
esta regulacion y que las aeronaves destinadas
a la navegacion aérea internacional puedan
utilizar.

2.5.2 El CNSP debe contar con un mecanismo
gue incluya las acciones a tomar cuando una
radioayuda ha excedido los plazos de sus
ensayos en vuelo en salvaguarda de la
seguridad operacional.

253 EI CNSP debe asegurar la
implementacion de las recomendaciones que
se desprendan de los ensayos en vuelo y/o en
tierra en los plazos adecuados, de manera que
no se afecten la seguridad de las operaciones
aéreas.

254 La unidad de Ensayos en vuelo
designada debe contar con un “Manual de
Ensayos en Vuelo” (MEV) aceptado por la
DGAC, debiendo incluir las inspecciones para
validacion de los disefios de procedimientos de
vuelo por instrumentos, asi como la verificacion
de obstaculos.

2.5.5 Se debe establecer Procedimientos de
Coordinacion entre el CNSP y la Unidad de
Ensayos en Vuelo, para garantizar que esta
actividad sea realizada de acuerdo al “Manual
de Ensayos en Vuelo”, técnica 'y
operacionalmente, de manera que los sistemas
CNS mantengan su certificacion vigente.

25.6 ElI Proveedor de los servicios de
Navegacion Aérea, encargado de las labores
de ensayos en tierra y en vuelo, debe de
cumplir con lo indicado en el Volumen |
Apéndice 1 de esta regulacion.

2.5.7 Suministro de informacién sobre el
estado operacional de los servicios de
radionavegacion

El proveedor de los Servicios de Navegacion
Aérea debe asegurar que las torres de control
de aer6dromo y las dependencias que
suministran servicio de control de
aproximacién, cuenten con un sistema que
permita recibir oportunamente la informacion
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sobre el estado operacional de los servicios de
radionavegacion esenciales para la
aproximacioén, aterrizaje y despegue en el
aerédromo o aerédromos de que se trate.

Este sistema debe alertar automaticamente al
controlador si una radioayuda muestra alguna
alarma.

2.6 PROVEEDOR CNS

2.6.1 El CNSP debe garantizar que solamente
personal ATSEP debidamente certificado y
cualificado realice las labores de gestion,
supervision, operacion y mantenimiento de
todos los sistemas CNS, ensayos en tierra y
ensayos en vuelo. Asi mismo, el CNSP debera
contar con un manual de descripcion de puesto
del personal ATSEP.

2.6.2 El CNSP debe contar con un manual de
descripcion de puestos para el personal
ATSEP.

2.6.2 Para lograr y mantener su certificacién
ATSEP el personal técnico debe culminar de
manera satisfactoria lo requerido en el Volumen
| Apéndice 2 de esta regulacion.

2.7 GESTION DE LOS SISTEMAS CNS

2.7.1 Personal ATSEP: ElI CNSP debe
asegurarse que cuenta con la cantidad
suficiente de personal, con experiencia,
cualificado en los sistemas a su cargo para las
actividades de gestion, supervision, operacion y
mantenimiento de los sistemas CNS, de
manera que garantice la continuidad y la
seguridad de las operaciones aéreas.

2.7.2 Instruccion del personal ATSEP: EI CNSP
debe contar con un Programa de instruccién
para su personal ATSEP en sus modalidades
inicial, periédica, especializada y entrenamiento
en el puesto de trabajo (OJT), el cual debe
comprender como minimo los aspectos
requeridos en el Volumen | Apéndice 2 de esta
regulacion, debiendo mantener los registros
necesarios para demostrar su cumplimiento

2.7.3 Sistema de calidad: el CNSP debe
garantizar que sus actividades se aplican bajo
un sistema de gestién de la calidad tipo ISO
9000, adecuadamente organizado, que incluye
los procesos, procedimientos, registros y
recursos requeridos para suministrar los
servicios CNS, ensayos en tierra y ensayos en
vuelo a su cargo.

2.7.4 Performance de los sistemas:

2.7.4.1 El proveedor debe garantizar que los
sistemas CNS que adquiera cumplen con los
parametros establecidos en esta Regulacion y
el Anexo 10 de la OACI en su correspondiente
volumen. Para ello solicitara una garantia de
cumplimiento por parte del fabricante donde se
indigue que su sistema cumple con todos los
valores de los parametros considerados en el
Anexo 10 y seran verificados en las respectivas
Pruebas de aceptacion en fabrica (FAT),
pruebas de aceptacion en sitio (SAT)

2.7.4.2 El proveedor debe garantizar que los
parametros se mantienen durante toda la
operacion del sistema dentro de los rangos
requeridos. Estos parametros deberan ser
verificados de manera periddica a través de las
inspecciones en vuelo y ensayos en tierra, asi
como por la adecuada ejecucion de su
programa de mantenimiento.

275 ElI proveedor debe contar con
instalaciones seguras para la conservacion de
los sistemas/equipos, almacenamiento de
repuestos, elementos de almacenamiento de
voz y datos, instrumental y herramientas. Las
condiciones de almacenamiento deben prevenir
el deterioro y dafio de los elementos
albergados.

2.7.6 Cuando sea necesario, los
instrumentos, herramientas y equipo particular
gue requiera calibracién deben ser controlados
y calibrados usando estdndares aceptables a la
DGAC. Los registros de estas calibraciones
indicadas y el estandar utilizado deben ser
mantenidos por el proveedor durante la vida Util
del instrumento, herramienta y equipo
particular.

2.7.7 El proveedor debe contar con su Manual
de mantenimiento, el cual debe ser aceptados
por la DGAC. Los aspectos minimos Yy
estructura que debe respetar el Manual de
Mantenimiento se muestra en el Apéndice 3 de
esta parte.

2.7.8 Los datos de mantenimiento deben ser
conservados al menos por 02 afios.

2.7.9 EIl proveedor debe realizar actividades
de auto evaluacion de su sistema de
mantenimiento considerando lo siguiente:

(@) Idoneidad y actualizacibn de los
procedimientos.

(b) verificar la competencia del personal que
realiza el mantenimiento.

(c) verificacion de los
mantenimiento.

registros  de
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(d) control sobre la calibracion de
instrumentos 'y herramientas que asi lo
ameriten.

(e) inspeccion
mantenimiento.

a las actividades de

2.7.10 ElI proveedor es responsable por
mantener y controlar los siguientes valores de
disponibilidad como minimo:

Sistema | Disponibilid Sistema Disponibilid
ad ad
ILS 99% Radar (PSR 99%
6 SSR)
VOR 97.5% Fijo 99.99%
Aeronautico
DME 97.5% Movil 99.99%
Aeronautico
(VHF)
ACC: 99% ACC: 99%
Procesad Procesador
or Datos Datos
Vuelo Radar
Radiodifusi 99%
6n
aeronautica

2.7.11 ElI CNSP debe asegurarse que las
radioayudas para la navegacion y los sistemas
de comunicaciones y vigilancia de los tipos
especificados 2.1, cuentan con fuentes
adecuadas de energia y medios de asegurar la
continuidad del servicio. A continuacion, se
muestran los tiempos maximos de conexion:

Tiempo
maximo de
pérdida de

conexién
(segundos)

SISTEMA

SISTEMAS DE COMUNICACIONES

En Ruta 10

En Aproximacion

Ininterrumpido

SISTEMAS DE NAVEGACION AEREA

por nstrmentos | YOR/ DME/ 15
P NDB
Aproxmacio_n_, ILS: LOC, GP,
de precision DME 10
CAT I
AR . | SR . _
de precision DME Ininterrumpido
CAT II/ 11l
SISTEMAS DE VIGILANCIA
AEREA
Radar/ ADS-B /

Ruta MLAT 10

- i Radar/ ADS-B / 3 f
Aproximacion MLAT Ininterrumpido

2.7.12 El proveedor debera garantizar, bajo
responsabilidad, la prestacién, calidad vy
continuidad de los servicios asegurandose,
para este fin, de contar con el apoyo técnico
necesario durante todas las horas de operacion
del aer6dromo.

2.7.13 EIl proveedor debe establecer politicas
y procedimientos para la coordinacién de
actividades entre las oficinas CNS con las
dependencias ATS, basandose en la regulacién
nacional e internacional pertinente. Estos
procedimientos se deben incluir en los
manuales de las dependencias
correspondientes.

2.8 ADOPCION DE PARAMETROS Y
ESPECIFICACIONES TECNICAS

El Anexo 10 de la OACI en su correspondiente
volumen y documentos conexos de ser el caso,
estipula valores de parametros técnicos
operacionales, los cuales son cumplidos por el
disefiador y fabricante durante su fase de
disefio y produccion.

El Estado peruano no tiene industria de
fabricacion de sistemas de navegacion aérea y
no necesariamente tiene dentro de su
organizacion de navegacion aérea la capacidad
de ingenieria para llevar a cabo la revision de
disefo tipo o validacion técnica de un sistema
de navegacion aérea. Sin embargo, el
cumplimiento de estos valores debe ser
garantizado a través de lo indicado en el
numeral 2.7.4 de este capitulo.

2.9 SEGURIDAD OPERACIONAL

2.9.1 La prestacion de los servicios CNS, estan
incluidos en el ambito de aplicacion del SMS
del proveedor ATS, al cual el CNSP provee el
soporte tecnolégico.

2.9.2 El sistema de gestibon de seguridad
operacional debe contar con un mecanismo de
interface con el proveedor ATS, donde se
identifique la contribucién de las actividades del
CNSP en el ATSP. El personal a cargo de la
gestién y mantenimiento de los sistemas CNS,
debe ser consciente de la contribucidon de su
trabajo en el sistema de seguridad operacional
de la organizacion.

2.9.3 El CNSP, debe asegurarse que ante
cualquier cambio significativo de la operacién
de un sistema CNS o cuando lo solicite la
DGAC, debe realizarse un andlisis de riesgo
indicando el nivel aceptable de seguridad e
implementando las mitigaciones que
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correspondan y efectuar los controles
necesarios para verificar la eficacia de las
medidas propuestas. El andlisis de riesgo
debera ser elaborado y/o validado por el area
responsable del SMS del ATS y presentado a
la Autoridad.

2.9.4 El CNSP debe coordinar y establecer
conjuntamente con el ATSP los niveles de
seguridad operacional (Target Levels of Safety,
tales como la disponibilidad, continuidad y
confiabilidad) asi como los niveles de alerta/
indicadores claves de rendimiento. EI CNSP
debe tener un mecanismo que asegure el
cumplimiento de estos indicadores.

(@) EI CNSP debe asegurar que las acciones
de mitigacion, producto del analisis de riesgo
se realicen con la celeridad y prioridad que
corresponda (segun el plazo establecido en el
SMS del ATSP). Asimismo, al tener un
problema latente, se debe tener un Plan de
accion correctiva, el cual debe especificar o
siguiente:

(1) la causa raiz del problema latente;
(2) Accién correctiva del problema existente;

(3) Seguimiento de las acciones correctivas
para asegurarse que la accién tomada es
efectiva; y

(4) Acciones necesarias para brindar seguridad
a las operaciones que puedan afectarse, en
coordinacién con el ATSP.

2.10 CONSIDERACIONES SOBRE
FACTORES HUMANOS

El proveedor debe incluir politicas vy
procedimientos sobre los principios relativos a
factores humanos en los sistemas CNS/ATM.

211 SEGURIDAD FISICA DE LAS
INSTALACIONES

El proveedor debe cumplir con lo indicado en el
Programa Nacional de Seguridad de la
Aviacion Civil de la DGAC, referido a los
servicios de navegacion aérea.
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CAPITULO 3. SISTEMAS DE
RADIOAYUDAS PARA LA
NAVEGACION

3.1 SISTEMA DE
INSTRUMENTAL ILS

ATERRIZAJE

3.1.1 Requisitos Bésicos para el ILS

(@) El ILS debe constar de los elementos
esenciales siguientes:

(1) equipo localizador VHF, con su sistema
monitor  correspondiente, y equipo de
telemando e indicador;

(2) equipo UHF de trayectoria de planeo, con el
sistema monitor correspondiente, y equipo de
telemando e indicador; y

(3) radiobalizas VHF, o equipo radiotelemétrico
(DME), con el sistema monitor correspondiente
y equipo de telemando e indicador.

(b) Las instalaciones ILS de las Categorias de
actuacion I, Il 'y Il deben proporcionar
indicaciones en puntos de mando a distancia
designados sobre el estado de funcionamiento
de todos los componentes del sistema ILS en
tierra.

(c) La dependencia de los servicios de transito
aéreo que intervenga en el control de la
aeronave en la aproximacion final constituira
uno de los puntos remotos de control
designados y debe recibir informacién sobre el
estado operacional de los ILS.

(d) El ILS se debe construir y ajustar de tal
manera que a una distancia especificada del
umbral, indicaciones idénticas de los
instrumentos que lleven las aeronaves
representen desplazamientos similares
respecto al eje de rumbo o trayectoria de
planeo ILS, seglin sea el caso, y cualquiera
que sea la instalacién terrestre que se use.

3.1.2 Especificaciones para el ILS

Los parametros y especificaciones técnicas del
ILS estdn establecidos en el Anexo 10,
Volumen [, Capitulo 3.1, segun se indica:

(a) Localizador VHF y monitor correspondiente;

(b) Caracteristicas de inmunidad a Ia
interferencia de los sistemas receptores del
localizador;

(c) Equipo de trayectoria de planeo UHF y
monitor correspondiente;

(d) pares de frecuencias del localizador y de la
trayectoria de planeo; y

(e) Radiobalizas VHF.

3.2 Requisitos basicos para el sistema radar de
aproximacion de precision (PAR)

El sistema radar de aproximacion de precision
debe comprender los siguientes componentes:

(@ El elemento radar de aproximacion de
precisién (PAR); y

(b) El elemento radar de vigilancia (SRE).
3.2.1 Especificaciones para el PAR

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema PAR, estan establecidos en el Anexo
10, Volumen [, Capitulo 3.2, segun se indica:

(@) Elemento radar de aproximacion de
precision (PAR)

1) Cobertura;

2) Emplazamiento; y

3) Precision.

(b) Elemento radar de vigilancia (SRE)

1) Cobertura; y

2) Precision.

3.3 Radiofaro omnidireccional VHF (VOR)
3.3.1 Requisitos Bésicos para el VOR

(a) El VOR debe radiar una radiofrecuencia
portadora a la que se aplicaran dos
modulaciones separables de 30 Hz. Una de
estas modulaciones seré tal que su fase sea
independiente del azimut del punto de
observacién (fase de referencia). La otra
modulacién (fase variable) sera tal que su fase
en el punto de observacion difiera de la fase de
referencia en un angulo igual a la marcacion
del punto de observacion respecto al VOR.

(b) Las modulaciones de fase de referencia y
de fase variable deben estar en fase a lo largo
del meridiano magnético de referencia que
pase por la estacion.

3.3.2 Especificaciones para el VOR

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema VOR estan establecidos en el Anexo
10, Volumen [, Capitulo 3.3, segun se indica:

(a) Radiofrecuencia;
(b) Polarizacioén y precision del diagrama;

(c) Cobertura;
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(d) Modulaciones de las sefales de
navegacion;

(e) Radiotelefonia e identificacion;
(f) Equipo monitor; y

(g) Caracteristicas de inmunidad a Ia
interferencia de los sistemas receptores VOR

3.4 Radiofaro No Direccional (NDB)
3.4.1 Especificaciones para el NDB

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema NDB estan establecidos en el Anexo
10, Volumen I, Capitulo 3.4, segun se indica:

(a) Cobertura;

(b) Limitaciones de la potencia radiada;
(c) Radiofrecuencias;

(d) Identificacion;

(e) Caracteristicas de las emisiones;

() Emplazamiento de los radiofaros de
localizacion; y

(9) Equipo monitor.
3.5 Equipo Radio Telemétrico UHF (DME)
3.5.1 Requisitos basicos para DME

(a) El sistema DME debe proporcionar una
indicacién continua y precisa de la distancia
oblicua que existe entre la aeronave equipada
al efecto y un punto de referencia en tierra
provisto de equipo.

(b) El sistema comprende dos partes basicas,
una instalada en la aeronave y la otra en tierra.
La parte instalada en la aeronave se denomina
“interrogador” y la de tierra “transpondedor”.

(c) Al funcionar, los interrogadores deben
interrogar a los transpondedores, los cuales a
su vez deben transmitr a la aeronave
respuestas sincronizadas con las
interrogaciones, obteniéndose asi la medicién
exacta de la distancia.

3.5.2 Especificaciones para el DME

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema DME estan establecidos en el Anexo
10, Volumen |, Capitulo 3.5, segln se indica:

(a) Asociacion de un DME con el ILS o VOR;

(b) Limites de emplazamiento comun para las
instalaciones DME asociadas con instalaciones
ILS o0 VOR;

(c) Caracteristicas del sistema

1) Actuacion;

2) Radiofrecuencias y polarizacion;

3) Canales;

4) Frecuencia de repeticidn de los impulsos de
interrogacion;

5) Nimero de aeronaves que puede atender el
sistema;

6) Identificacién del transpondedor, y
7) Eficacia del sistema.

(d) Detalle de las caracteristicas técnicas del
transpondedor 'y equipo de control
correspondiente

(2) Transmisor;

(2) Receptor;

(3) Decoadificacion;

(4) Retardo de tiempo;

(5) Precision;

(6) Rendimiento; y

(7) Supervision y control.

(e) Caracteristicas técnicas del interrogador
(1) Transmisor;

(2) Retardo;

(3) Receptor; y

(4) Precision.

3.6 Radiobalizas VHF en Ruta (75 Mhz)
3.6.1 Especificaciones para Radiobalizas

Los parametros y especificaciones técnicas de
las Radiobalizas VHF (75Mhz) estan
establecidos en el Anexo 10, Volumen I,
Capitulo 3.6, segun se indica:

(a) Equipo;
(b) Caracteristicas de las emisiones; y

(c) Equipo monitor.
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3.7 Sistema mundial de navegacion por satélite
(GNSS)

3.7.1 Requisitos Basicos para el GNSS

(@) EI GNSS debe proporcionar a la aeronave
datos sobre posicion y hora. Estos datos se
obtienen a partir de mediciones de seudo
distancias entre una aeronave equipada con un
receptor GNSS y diversas fuentes de sefales a
bordo de satélites o en tierra.

(b) El texto de orientacion acerca de la
grabacion de los parametros del GNSS figura
en el Anexo 10 Volumen | Adjunto D,
Informacion y textos de orientacion para la
aplicacion de las normas y métodos
recomendados del GNSS; Apartado 11,
Grabacion de parametros GNSS.

3.7.2 Elementos del GNSS

Se proporcionara el servicio de navegacion del
GNSS mediante diversas combinaciones de
los siguientes elementos instalados en tierra, a
bordo de satélites o a bordo de la aeronave:

(a) el sistema mundial de determinacion de la
posicién (GPS) que proporciona el servicio de
determinacion de la posicion normalizado
(SPS);

(b) el sistema mundial de navegacion por
satélite (GLONASS) que proporciona la seial
de navegacion de canal de exactitud normal
(CSA);

(c) el sistema de aumentacion basado en la
aeronave (ABAS);

(d) el sistema de aumentacion basado en
satélites (SBAS);

(e) el sistema de aumentacion basado en tierra
(GBAS);

(f) el sistema regional de aumentacién basado
en tierra (GRAS); y

(9) el receptor GNSS de aeronave.

3.7.3 Referencia de espacio y horaria

(a) Referencia de espacio: Se expresara la
informaciéon sobre posicién proporcionada al
usuario mediante el GNSS en funcién de la
referencia geodésica del Sistema geodésico
mundial — 1984 (WGS-84).

(b) Referencia horaria: Se expresaran los datos
de la hora proporcionados al usuario mediante
el GNSS en una escala de tiempo en la que se
tome como referencia el tiempo universal
coordinado (UTC).

3.7.4 Especificaciones para el GNSS

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema GNSS estéan establecidos en el Anexo
10, Volumen I, Capitulo 3.7, segun se indica:

(a) Actuacion de la sefial en el espacio;

(b) Especificaciones de los elementos del
GNSS;

(c) Servicio de determinacion de la posicion
normalizado GPS (SPS) (L1);

(d) Canal de exactitud normal (CSA) (L1) del
GLONASS;

(e) Sistema de aumentacion basado en la
aeronave (ABAS);

() Sistema de aumentacion basado en
satélites (SBAS);

(g) Sistema de aumentacion basado en tierra
(GBAS) y sistema regional de aumentacion
basado en tierra (GRAS);

(h) Receptor GNSS de aeronave;

(i) Resistencia a interferencias; y

(j) Base de datos.
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CAPITULO 4. SISTEMAS DE

COMUNICACIONES

41 RED DE TELECOMUNICACIONES
AERONAUTICAS (ATN)

4.1.1 Introduccién

La ATN es la plataforma para los servicios de
comunicaciones de datos digitales en apoyo a
los organismos proveedores de servicios de
transito aéreo, empresas explotadoras de
aeronaves y organismos oficiales autorizados
por la AAC para:

(a) Los servicios de control de transito aéreo.
(b) Coordinacion de entre dependencias ATS.

(c) Comunicaciones para la trasmision de
informacién aeronautica.

(d) Comunicaciones aeronauticas

administrativas.
4.1.2 Generalidades

(a) Los servicios de comunicaciones de la ATN
deben funcionar con las aplicaciones ATN.

(b) Los requisitos para la implantacion de la
ATN se deben formular sobre la base de
acuerdos regionales de navegacion aérea. En
estos acuerdos, se especificara el area en que
se aplicaran las normas de comunicaciones
para ATN/OSI o ATN/IPS.

(c) EI CNSP sera el responsable de
implementar la ATN de acuerdo a lo dispuesto
por la AAC y cumpliendo los requisitos del
presente reglamento.

4.1.3 Requisitos generales

(@ La ATN debe utilizar las normas de
comunicaciones para interconexiébn de
sistemas abiertos (OSI) de la Organizacion
Internacional de Normalizacién (1SO), o las
normas de comunicaciones de la Sociedad
Internet (ISOC) para el conjunto de protocolos
de Internet (IPS).

(b) La plataforma AFTN/AMHS debe garantizar
la interoperabilidad de las estaciones y redes
AFTN con la ATN.

(c) El trayecto autorizado se debe definir sobre
la base de una politica de encaminamiento
predefinida.

(d) La ATN debe transmitir, retransmitir y
entregar mensajes de acuerdo con las
clasificaciones de  prioridades y sin
discriminacién o retraso indebido.

(e) La ATN debe disponer de los medios
necesarios para definir las comunicaciones de
datos que pueden transmitirse Gnicamente por
los trayectos autorizados con respecto al tipo y
categoria de trafico de mensajes especificados
por el usuario.

(f) La ATN establecera las comunicaciones de
conformidad con la performance de
comunicacion requerida (RCP) prescrita.

(g) La ATN funcionara de conformidad con las
prioridades de comunicaciones definidas en las
Tablas D-1y D-2.

(h) La ATN debe permitir el intercambio de
informacion de aplicacion para indicar que se
dispone de uno o varios trayectos autorizados.

(i) La ATN debe notificar a los procesos de
aplicacion apropiados cuando no se disponga
de trayecto autorizado.

(i) La ATN debe disponer de lo necesario para
utilizar eficientemente las subredes de anchura
de banda limitada.

(k) La ATN debe permitir el intercambio de
informacion sobre direcciones entre
aplicaciones.

(I) Cuando se utilice la hora absoluta del dia en
la ATN, ésta debe tener una exactitud de al
menos 1 segundo en relaciéon con el tiempo
universal coordinado (UTC).

4.1.4 Aplicaciones del sistema ATN

(a) La ATN debe dar apoyo a las aplicaciones
de capacidad de iniciacion de enlace de datos
(DLIC) cuando se implanten los enlaces de
datos aire-tierra.

(b) Cuando se ponga en funcionamiento el
AMHS vy los protocolos de seguridad, el
sistema de extremo ATN/OSI debe dar apoyo a
las funciones de aplicacion del directorio de
servicios (DIR) siguientes:

1) extraccion de informacion de directorio; y
2) modificacién de informacién de directorio.
4.1.5 Aplicaciones aire- tierra

La ATN debe dar apoyo a una o mas de las
siguientes aplicaciones:

(a) ADS;
(b) CPDLC;
(c) FIS (incluidos ATIS y METAR); y

(d) Aplicaciones autorizadas por la AAC.
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Nota: Los aspectos referentes a los servicios basados en
enlaces de datos estan especificados en el Manual de
aplicaciones de enlace de datos para los servicios de
transito aéreo (Doc. 9694).

4.1.6 Aplicaciones tierra- tierra

La ATN debe dar apoyo a las siguientes
aplicaciones:

(@ la comunicacion de datos entre
instalaciones ATS (AIDC);

(b) las aplicaciones de servicio de tratamiento
de mensajes ATS (ATSMHS); y

(c) Aplicaciones autorizadas por la AAC.

Nota. Los aspectos referentes a los servicios basados en
enlaces de datos estan especificados en el Manual de
aplicaciones de enlace de datos para los servicios de
transito aéreo (Doc. 9694).

4.1.7 Servicio de comunicaciones de las
capas superiores ATN/ IPS

Un sistema anfitrion (host) ATN debe ser capaz
de dar apoyo a las capas superiores ATN/IPS,
incluidas una capa de aplicacion. Un sistema
anfitrion (host) ATN es un sistema de extremo
ATN en la terminologia OSI.

4.1.8 Servicio de comunicaciones de las
capas superiores ATN/OS

Un sistema de extremo ATN/OSI (ES) debe dar
apoyo a los servicios de comunicaciones de las
capas superiores (ULCS), incluidas las capas
de sesion, presentacion y aplicacion.

4.1.9 Servicio de comunicaciones ATN/IPS

(&) Un sistema anfitrion (host) ATN debe dar
apoyo a las ATN/IPS, incluidas:

1) la capa de transporte, de conformidad
con RFC 793 (TCP)y RFC 768 (UDP); y

2) la capa de red, de conformidad con RFC
2460 (IPv6).

(b) Un encaminador IPS debe dar apoyo a la
capa de red ATN de conformidad con RFC
2460 (IPv6) y RFC 4271 (BGP), y RFC 2858
(extensiones de multiprotocolo BGP).

4.1.10 Servicio de comunicaciones ATN/
oSl

(a) Un sistema de extremos ATN/OSI debe dar
apoyo a la ATN, incluyendo:

1) la capa de transporte de conformidad
con ISO/IEC 8073 (TP4), y como
opcion, ISO/IEC 8602 (CLTP); y

2) la capa de red de conformidad con
ISO/LEC 8473 (CLNP).

(b) Un sistema intermedio (IS) ATN debe dar
apoyo a la capa de red ATN de conformidad
con ISO/IEC 8473 (CLNP) e ISO/IEC 10747
(IDRP).

4.1.11 Requisitos de asignacién de nombres
y direccionamiento ATN

(@) La ATN debe realizar una identificacion
inequivoca de aplicaciones.

(b) La ATN debe realizar un direccionamiento
inequivoco.

(c) La ATN debe realizar un direccionamiento
inequivoco respecto de todos los sistemas de
extremo (anfitriones) = intermedios
(encaminadores) de la ATN.

(d) Los planes de asignacion de nombres y
direccionamiento ATN deben permitir que los
Estados y organizaciones asignen las
direcciones y nombres dentro de sus propios
dominios administrativos.

4.1.12 Requisitos de seguridad ATN

El CNSP debe contar con una politica de
seguridad para que la red ATN cumpla con lo
siguiente:

(@) gue Unicamente la dependencia ATS
de control pueda dar instrucciones ATC a las
aeronaves que operan en su espacio aereo.

(b) que el destinatario de un mensaje
identifique al originador del mismo.

(c) que los sistemas de extremo de la ATN que
dan apoyo a los servicios de seguridad ATN
deben autenticar la identidad de los sistemas
de extremo pares, autenticar la fuente de
mensajes y garantizar la integridad de los
datos de los mensajes.

(d) que los servicios ATN tengan proteccién
contra ataques al servicio hasta un nivel
acorde con los requisitos del servicio de la
aplicacion.

(e) Esta politica y procedimientos deben estar
incluidos en el Manual de mantenimiento de los
sistemas de comunicaciones correspondiente.

4.2 Servicio movil aerondutico por satélite
(en ruta) -SMAS-®

4.2.1 Generalidades
(a) Todo sistema del servicio movil por satélite

destinado a proporcionar SMAS® se debe
ajustar a los requisitos de este subcapitulo.
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(b) Un sistema SMAS® debe dar apoyo al
servicio de datos por paquetes o al servicio
oral, 0 a ambos.

(c) Los requisitos de llevar instalado
obligatoriamente a bordo el equipo del sistema
SMAS®, comprendido el nivel de capacidad
del sistema, se establecerdan mediante
acuerdos nacionales de navegacion aérea que
especifiquen el espacio aéreo de operaciones
y las fechas de aplicacion de los requisitos de
llevar instalado a bordo dicho equipo. El nivel
de capacidad del sistema debe incluir la
performance de la AES, el satélite y la GES.

(d) En los acuerdos mencionados en el parrafo
anterior, se prevera un aviso con dos afios de
antelacion como minimo para hacer obligatorio
gue los sistemas estén instalados a bordo.

4.2.2 Caracteristicas RF

(@) Cuando se proporcionen comunicaciones
SMAS®, un sistema SMAS® debe funcionar
Unicamente en las bandas de frecuencia que
estén deliberadamente atribuidas al SMAS® y
protegidas por el Reglamento de
Radiocomunicaciones de la UIT.

(b) En cuanto a las emisiones totales de la
AES necesarias para mantener la eficacia
proyectada del sistema, los operadores de
dichas estaciones deben contar con un
mecanismo para controlar y evitar la
interferencia perjudicial en otros sistemas
necesarios para apoyar la seguridad
operacional y la regularidad de la navegacion
aérea, que estén instalados en la misma
aeronave 0 en otras.

(c) Las emisiones de una AES del sistema
SMAS® no debe causar interferencia
perjudicial en otra AES que proporcione
SMAS® a una aeronave diferente.

(d) ElI equipo AES debe funcionar
adecuadamente en un entorno de interferencia
que genere un cambio relativo acumulativo en
la temperatura de ruido del receptor (AT/T) del
25%.

4.2.3 Especificaciones para el servicio movil
aerondutico (en ruta) por satélite [SMAS ®]

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema SMAS ® estan establecidos en el
Anexo 10, Volumen lll, Parte |, numerales 4.3
al 4.6 segun se indica:

(a) Prioridad y acceso preferente;
(b) Adquisicién de sefiales y seguimiento;

(c) Requisitos de performance;

(d) Cobertura operacional designada;

(e) Notificacion de fallas;

(f) Requisitos AES;

(9) Eficacia del servicio de datos por paquetes;
(h) Eficacia del servicio oral; y

(i) Seguridad.

4.2.4 Interfaces del sistema

(&) Un sistema SMAS® debe permitir a los
usuarios de subred dirigir comunicaciones
SMAS® a aeronaves especificas por medio de
la direccion de aeronave de 24 bits de la OACI.

(b) Si el sistema proporciona servicio de datos
por paquetes SMAS®, entonces debe
proporcionar una interfaz con la ATN.

(c) Si el sistema proporciona servicio de datos
por paquetes SMAS®, entonces debe ofrecer
una funcién de notificacion de conectividad
(CN).

4.3 Enlace aeroterrestre de datos SSR en
Modo S

4.3.1 Disposiciones generales

(a) Categorias de mensaje. La subred en Modo
S debe tramitar tan so6lo comunicaciones
aeronauticas clasificadas en las categorias de
seguridad de los vuelos y de regularidad de los
vuelos segun lo especificado en el Manual de
los servicios de transito aéreo especificados en
la RAP 311, sobre:

(1) Los mensajes relativos a la seguridad de
los vuelos,

(2) Los mensajes relativos a la regularidad de
los vuelos.

(b) Senales en el espacio. Las caracteristicas
de las sefiales en el espacio de la sub-red en
Modo S se ajustaran a las disposiciones que
figuran en el Capitulo 5 seccién 5.3 b) de este
reglamento, sobre sistemas con capacidad de
Modo S.

(c) Independencia de cddigos y de multietos.
La sub-red en Modo S debe tener la capacidad
de transmitir datos digitales con independencia
de cddigos y de multietos.

(d) Transferencia de datos. Los datos se deben
transmitir por el enlace de datos en Modo S en
forma de segmentos utilizdndose, ya sean los
protocolos de mensaje de longitud normal
(SLM) o los protocolos de mensaje de longitud
ampliada (ELM).
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(e) Numeracion de los bits. En la descripcion
de los campos de intercambio de datos se
numerardn los bits en el orden de su
transmision empezandose con el bit 1. Se
continuara con la numeracion de los bits en los
segmentos segundo y superior, cuando se
trate de tramas de segmentos mdltiples. A no
ser que se indique de otro modo, los valores
numeéricos codificados por grupos (campos) de
bits se codificaran en una notacién binaria
positiva y el primer bit transmitido sera el bit
mas significativo (MSB).

(f) Bits no asignados. Cuando la longitud de los
datos no sea suficiente para ocupar todas las
posiciones de bits dentro de un campo o de un
sub-campo de mensaje, se pondran a 0 las
posiciones de bits no asignadas.

4.3.2 Especificaciones para el enlace
aeroterrestre de datos SSR en Modo S

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema SSR en Modo S, estan establecidos
en el Anexo 10, Volumen lll, Parte |, Capitulo
5.2 segun se indica:

(a) Tramas;
(b) Interfaces para intercambio de datos;
(c) Funcionamiento del DCE;

(d) Procesamiento de la capa de paquete en
Modo S;

(e) Funcionamiento del XDCE;

(f) Procesamiento de servicios propios del
Modo S;

(g) Gestién de la subred en Modo S;

(h) Tablas de estados del DCE y del XDCE; y
(i) Formatos de paquete en Modo S.

4.4 Enlace digital aeroterrestre VHF (VDL)
4.4.1 Radiocanales y canales funcionales

(@) Gama de radiofrecuencias de estacion de
aeronave. La estacion de aeronave debe
sintonizar con cualquiera de los canales de la
gama considerada en la seccion 4.4.3 en un
plazo de 100 milisegundos a partir de la
recepcion de la orden de sintonizacion
automatica. Ademas, para el VDL en Modo 3,
una estacién de aeronave tendra la capacidad
de sintonizar con cualquier canal en la gama
especificada considerada en la seccién 4.4.3
en un plazo de 100 milisegundos después de
la recepcibn de cualquier orden de
sintonizacion.

(b) Gama de radiofrecuencias de estacion de
tierra. La estacion de tierra tendra la capacidad
de funcionar por su canal asignado en la gama
de radiofrecuencias indicada en la seccion
4.4.3.

(c) Canal comun de sefializacién. Se reservara
la frecuencia de 136,975 MHz en todo el
mundo como canal comin de sefalizacion
(CSC), para el VDL en Modo 2.

4.4.2 Capacidades del sistema

(a) Transparencia de datos. El sistema VDL
debe proporcionar transferencia de datos con
independencia de codigos y multietos.

(b) Radiodifusion. ElI sistema VDL debe
proporcionar servicios de radiodifusion de
datos por la capa de enlace (Modo 2) o
servicios de radiodifusion de voz y de datos
(Modo 3). En el caso del VDL en Modo 3, el
servicio de radiodifusion de datos debe prestar
apoyo a la capacidad de multidifusién por la
red con origen en tierra.

(c) Gestion de conexiones. El sistema VDL
debe establecer y mantener un trayecto
confiable de comunicaciones (mediante el
requisito BER) entre la aeronave y el sistema
terrestre, permitiendo, pero no requiriendo la
intervencién manual.

(d) Transicién a la red terrestre. Las aeronaves
con equipo VDL deben efectuar la transicion
desde una estacion terrestre a otra cuando lo
exijan las circunstancias.

(e) Capacidad de voz. El sistema VDL en Modo
3 debe prestar apoyo a un funcionamiento de
voz transparente, simplex basado en el acceso
al canal “escuchar antes de pulsar para
hablar”.

443 Caracteristicas del sistema
aeroterrestre de comunicaciones de enlace
digital VHF

(a) Las radiofrecuencias se seleccionaran entre
las de la banda de 117,975 MHz a 137 MHz.
La frecuencia mas baja asignable serda de
118,000 MHz y la més alta de 136,975 MHz.
La separacién entre frecuencias asignables
(separacién de canales) sera de 25 kHz.

(b) La polarizacion de las emisiones sera
vertical.
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4.4.4 Especificaciones para los sistemas
VDL

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema VDL, estan establecidos en el Anexo
10, Volumen Ill, Parte |, Capitulo 6.2 — 6.9,
segun se indica:

(a) Caracteristicas del sistema de la instalacién
de tierra;

(b) Caracteristicas del sistema de la instalacion
de aeronave;

(c) Protocolos y servicios de la capa fisica;
(d) Protocolos y servicios de capa de enlace;
(e) Protocolos y servicios de capa de subred;

(f) Funcion de convergencia dependiente de la
subred mévil VDL (SNDCF);

(9) Unidad de voz para Modo 3; y
(h) VDL en Modo 4.

45 SISTEMA DE COMUNICACIONES
MOVILES AERONAUTICAS DE
AEROPUERTO (AEROMACS)

4.5.1 Introduccion

El Sistema de comunicaciones moviles
aeronauticas de aeropuerto (AeroMACS) es un
enlace de datos de gran capacidad para
apoyar las comunicaciones maviles y fijas
relacionadas con la seguridad operacional y la
regularidad de los vuelos en la superficie de los
aer6dromos.

4.5.2 Especificaciones para los sistemas
AEROMACS

Los parametros y especificaciones técnicas del
Sistema AEROMACS, estan establecidos en el
Anexo 10, Volumen lll, Parte |, Capitulo 7
numerales 7.3 al 7.7, segun se indica:

(a) Generalidades;

(b) Caracteristicas de las radiofrecuencias
(RF);

(c) Requisitos de performance;
(d) Interfaces del sistema;

(e) Requisitos de la aplicacion.

4.6 Red AFTN
4.6.1 Especificaciones paralared AFTN

Los parametros y especificaciones técnicas de
la Red AFTN estan establecidos en el Anexo
10, Volumen Illl, Parte I, Capitulo 8.2 — 8.6,
seguln se indica:

(@) Disposiciones técnicas relativas a los
aparatos y circuitos de teleimpresor utilizados
en lared AFTN.

(b) Equipo terminal relacionado con los canales
de radio teleimpresores aeronauticos que
trabajan en la banda de 2,5 — 30 MHz.

(c) Caracteristicas de los circuitos AFS
interregionales.

(d) Disposiciones técnicas relativas a la
transmision de mensajes ATS.

(e) Disposiciones técnicas relativas al
intercambio internacional de datos entre
centros terrestres a velocidades binarias
medias y elevadas.

4.7 Plan de direcciones de aeronave
4.7.1 Plan de direcciones

(a) La direccion de aeronave debe ser una de
las 16 777 214 direcciones de aeronave de 24
bits atribuidas por la OACI al Estado de
matricula o a la autoridad de registro de marca
comun y asignadas segun lo prescrito en el
Anexo 10, Volumen lll en el Apéndice (Plan
mundial para la atribucién, asignacién vy
aplicacion de direcciones de aeronaves), del
Capitulo 9 y normativa conexa.

(b) A los transpondedores que no sean de
aeronave y que estén instalados en vehiculos
de superficie de aerédromo, obstaculos o
dispositivos de deteccion de blancos en Modo
S fijos con fines de vigilancia y/o seguimiento
radar se les deben asignar direcciones de
aeronave de 24 bits.

(c) Los transpondedores en Modo S utilizados
en las condiciones especificas mencionadas
en el parrafo anterior, no deben tener ningun
efecto negativo en la performance de los
sistemas de vigilancia ATS y ACAS existentes.

(d) ElI Plan Mundial para la atribucién,
asignacion y aplicacion de direcciones de
aeronave, se adoptan en su totalidad tal cual
se indican en el Anexo 10, Volumen Il en el
Apéndice (Plan mundial para la atribucion,
asignacion y aplicacion de direcciones de
aeronaves), del Capitulo 9 y normativa conexa.
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4.8 Sistema de enlace de datos HF
4.8.1 Arquitectura del sistema

(a) El sistema HFDL consistira en uno o mas
subsistemas de estacion de tierra y de estacion
de aeronave que aplican el protocolo HFDL. En
el sistema HFDL se debe incluir también un
subsistema de gestion de tierra.

(b) El subsistema de estacion de aeronave
HFDL y el subsistema de estacion de tierra

HFDL deben contar con las siguientes
funciones:

(1) transmisién y recepcién HF;
(2) modulacién y demodulacion de datos; y

(3) aplicacion del protocolo y seleccion de
frecuencias HFDL.

4.8.2 Cobertura operacional

Las asignaciones de frecuencias para el HFDL
deben estar protegidas en toda su area de
cobertura operacional designada (DOC).

4.8.3 Especificaciones para los sistemas
HFDL

Los parametros y especificaciones técnicas de
los sistemas de enlace de datos HF estan
establecidos en el Anexo 10, Volumen lll, Parte
I, Capitulo 11 y normativa conexa seguin se
indica:

(a) Requisitos de transporte de equipo HFDL;

(b) Interconexion de redes de estacion de
tierra;

(c) Sincronizacién de la estacion de tierra;
(d) Calidad de servicio;

(e) Protocolo de enlace de datos HF;

(f) Caracteristicas RF de la capa fisica;
(g) Funciones de la capa fisica;

(h) Capa de enlace;

(i) Capa de subred;

() Subsistema de gestion de tierra:

(1) Funciones de gestion; y

(2) Intercambio de informacion para gestion y
control.

4.9 Transceptor de acceso universal (UAT)

4.9.1 Especificaciones para el transceptor
de acceso universal (UAT)

Los parametros y especificaciones técnicas del
transceptor de acceso universal en su totalidad
estan establecidos en el Anexo 10, Volumen
lll, Parte |, Capitulo 12 y normativa conexa,
segun se indica:

(1) Definiciones y caracteristicas generales del
sistema;

(2) Caracteristicas del sistema de la instalacién
terrestre;

(3) Caracteristicas del sistema de la instalacion
de a bordo;

(4) Caracteristicas de la capa fisica; y

(5) Textos de orientacion.

4.10 Sistemas de Comunicaciones Orales —
Servicio Moévil Aeronéautico

4.10.1 Caracteristicas del sistema
aeroterrestre de comunicaciones VHF

Las caracteristicas del sistema aeroterrestre de
comunicaciones VHF usado en el servicio
aeronautico internacional se deben ajustar a
las especificaciones siguientes:

(@) Las emisiones radiotelefénicas seran
portadoras de doble banda lateral (DBL)
moduladas en amplitud (AM). La designacion
de emisién es A3E, como se especifica en el
Reglamento de Radiocomunicaciones de la
UIT.

(b) Las emisiones no esenciales se
mantendran al valor mas bajo que permitan el
estado de la técnica y la naturaleza del
servicio.

(c) Las radiofrecuencias utilizadas se deben
seleccionar de la banda de 117,975 - 137 MHz.
La separacion entre frecuencias asignables
(separacion entre canales) y las tolerancias de
frecuencia aplicables a los elementos de los
sistemas seran las especificadas en el Capitulo
6 del presente Reglamento.

(d) La polarizacion para las emisiones debe ser
vertical.
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4.10.2 Especificaciones para el servicio
movil aeronautico

Los parametros y especificaciones técnicas del
servicio movil aerondutico estan establecidos
en el Anexo 10, Volumen lll, Parte Il, Capitulo
2 y normativa conexa segun se indica:

(a) Caracteristicas del sistema aeroterrestre;

(b) Caracteristicas del sistema de la instalacién
terrestre;

(c) Caracteristicas del sistema de la instalacion
de a bordo; y

(d) Caracteristicas del sistema de
comunicaciones HF en banda lateral Unica
(BLU) para su utilizacion en el servicio movil
aeronautico.

4.11 Sistemas de Comunicaciones Orales -
Sistema SELCAL

(a) Caracteristicas:

(1) Cédigo transmitido. Todo cddigo transmitido
debe componerse de dos impulsos de tono
consecutivos, y cada impulso contener dos
tonos transmitidos simultaneamente. Los
impulsos deben ser de 1,0 £+ 0,25 s de
duracién, separados por un intervalo de 0,2 +
0,1s;

(2) Estabilidad. La frecuencia de los tonos
transmitidos debe mantenerse con una
tolerancia de +0,15% para que el decodificador
de a bordo funcione apropiadamente;

(3) Distorsién. La distorsion de audio total de la
sefial RF transmitida no debe exceder del 15%;

Sistemas

(4) Porcentaje de modulacion. Las sefales RF
transmitidas por la estacion terrestre de radio
deben contener, dentro de 3 dB, cantidades
iguales de ambos tonos de modulacion. La
combinacion de tonos debe resultar en una
envolvente de modulacién con un porcentaje
nominal de modulacién lo méas alto posible,
pero en ningun caso inferior al 60%; y

(5) Tonos transmitidos. Los cédigos de tono
deben componerse de diversas combinaciones
de los tonos enumerados en la Tabla C3
siguiente, que se designan por el color y una
letra:

Designacion | Frecuencia | Designacién | Frecuencia
(H2) (H2)

Rojo A 312,6 Rojo B 346,7

Rojo C 384,6 Rojo D 426,6

Rojo E 4732 Rojo F 524,8

Rojo G 582,1 Rojo H 645,7

Rojo J 716,1 Rojo K 794,3

Rojo L 881,0 Rojo M 977,2

Rojo P 1083,9 Rojo Q 1202,3

Rojo R 1333,5 Rojo S 1479,1

Tabla C3 — Tabla de frecuencia de tono

(b) Las estaciones aeronauticas que se
requieran para comunicarse con las aeronaves
equipadas de SELCAL, deben tener
codificadores SELCAL conformes al grupo rojo
de la tabla de frecuencias de tono de la tabla
C3. Se asignaran codigos SELCAL que utilicen
los tonos Rojo P, Rojo Q, Rojo R y Rojo S.

4.12 Sistemas de Comunicaciones Orales -
Circuitos orales aeronauticos

Las siguientes, son disposiciones técnicas
relativas a la conmutacion y sefializacion de los
circuitos orales aeronauticos internacionales
para aplicaciones tierra-tierra:

(@ La utlizacion de conmutacion vy
sefializacion para proporcionar circuitos orales
destinados a interconectar dependencias ATS
qgue no lo esttn mediante circuitos
especializados, debe efectuarse por acuerdo
entre las administraciones interesadas.

(b) La conmutacion y sefalizaciéon de los
circuitos orales aeronauticos se debe
realizaren base de acuerdos regionales de
navegacion aérea.

4.13 Sistemas de Comunicaciones Orales -
Transmisor de localizacién de emergencia
(ELT) para busqueda y salvamento

Los parametros y especificaciones técnicas del
transmisor de localizacibn de emergencia
(ELT) estan establecidos en el Anexo 10,
Volumen lll, Parte Il, Capitulo 5, segun se
indica:

(a) Generalidades;

(b) Especificaciones del componente de 121,5
Mhz de los ELT para el SAR;

(c) Especificaciones para el componente de
406 Mhz de los ELT para el SAR;
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CAPITULO 5. SISTEMAS DE
VIGILANCIA Y
ANTICOLISION

5.1 GENERALIDADES

Cuando se instale y mantenga en
funcionamiento un SSR como ayuda para los
servicios de transito aéreo, debe ajustarse a lo
previsto en este reglamento, donde se
describen las caracteristicas de los
transpondedores Modo A/C y Modo S. Las
funciones de los transpondedores en Modos
A/C estan integradas en los transpondedores
en Modo S.

5.1.1 Radar Secundario de vigilancia (SSR) -
Modos de interrogacion (Tierra a aire)

Las aplicaciones de cada modo de
interrogacion seran las siguientes:

1) Modo A — para obtener respuestas de
transpondedor para fines de identificacion y
vigilancia.

2) Modo C — para obtener respuestas de
transpondedor para transmision automatica de
presion de altitud y para fines de vigilancia.

3) Intermodo

a) Llamada general en Modos A/C/S: para
obtener respuestas para vigilancia de
transpondedores en Modos A/C y para la
adquisicién de transpondedores en Modo S.

b) Llamada general en Modos A/C solamente:
para obtener respuestas para vigilancia de
transpondedores en Modos A/C. Los
transpondedores en Modo S no responden a
esta llamada.

4) Modo S

a) Llamada general en Modo S solamente:
para obtener respuestas para fines de
adquisicién de transpondedores en Modo S.

b) Radiodifusién: para transmitir informacién a
todos los transpondedores en Modo S. No se
obtienen respuestas.

c) Llamada selectiva: para vigilancia de
determinados transpondedores en Modo S y
para comunicacion con ellos. Para cada
interrogacion, se obtiene una respuesta
solamente del transpondedor al que se ha
dirigido una interrogacioén exclusiva.

5.1.2 Asignacion de cddigos

(@ La asignacion de codigos para el
identificador de interrogador (II), cuando sean
necesarios en zonas de cobertura
superpuesta, a travées de fronteras
internacionales de regiones de informacion de
vuelo, serd objeto de acuerdos regionales de
navegacion aérea.

(b) La asignacion de codigos para el
identificador de vigilancia (Sl), cuando sean
necesarios en zonas de  cobertura
superpuesta, sera objeto de acuerdos
regionales de navegacién aérea. La facilidad
de bloqueo Sl s6lo puede utilizarse si todos los
transpondedores en Modo S dentro de la zona
de cobertura estan equipados para este fin.

(c) En las areas en las que una mejor
identificacion de las aeronaves sea necesaria
para perfeccionar la efectividad del sistema
ATC, las instalaciones terrestres SSR que
posean las caracteristicas del Modo S deben
contar con la capacidad de identificacion de
aeronaves. La notificacién correspondiente a la
identificacion de aeronaves mediante enlaces
de datos en Modo S constituye un medio para
la identificacion sin ambiguedad de aeronaves
con equipo adecuado.

5.1.3 Interrogacion de mando de supresion
de I6bulos laterales

(a) Debe proporcionarse supresion de l6bulos
laterales de conformidad con las disposiciones
de la seccion 5.6 a), del presente Reglamento,
de todas las interrogaciones en Modo A, Modo
C, e intermodo.

(b) Se suprimiran los lébulos laterales, de
conformidad con las disposiciones de la
seccién 5.6 c), del presente Reglamento, de
todas las interrogaciones de llamada general
en Modo S solamente.

5.1.4 Transpondedor (aire a tierra)

Los parametros y especificaciones técnicas del
transpondedor estan establecidos en el Anexo
10, Volumen lIl, Parte I, Capitulo 2.1 segun se
indica:

(&) Modos de respuesta del transpondedor
(aire a tierra);

(b) Cddigos de respuesta en Modo A (impulsos
de informacién);

(c) Capacidad del equipo en modo S de a
bordo; y

(d) Direccion SSR en Modo S (direccién de
aeronave).

5.2 Operacion de los controles de
transpondedor

(@) Los controles de transpondedor cuya
operacion en vuelo no se prevé, no deben ser
directamente accesibles a la tripulacion de
vuelo.
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(b) La operacion de los controles de
transpondedor, que se preveé utilizar durante el
vuelo, deberia evaluarse para asegurar que
dichos controles son légicos y tolerantes al
error humano. En particular, cuando las
funciones del transpondedor se integran con
controles de otros sistemas, el fabricante
deberia asegurar que se minimiza la
conmutacion no intencional de modo de
transpondedor (es decir se minimiza un estado
operacional a “STANDBY” u “OFF”).

(c) En todo momento, la tripulacion de vuelo
deberia tener acceso a la informacion sobre el
estado de funcionamiento del transpondedor.

5.3 Caracteristicas del sistema de radar
secundario de vigilancia (SSR)

(a) Los parametros y especificaciones técnicas
del Sistema SSR con capacidad Modo A y
Modo C solamente, estan establecidos en el
Anexo 10, Volumen |V, Capitulo 3.1.1 segln se
indica:

1) Radiofrecuencias (Tierra a aire) de
interrogacién y control (supresion de los
I6bulos laterales de la interrogacién);

2) Frecuencia portadora de respuesta (aire a
tierra);

3) Polarizacion;

4) Modos de interrogacion (sefales en el
espacio);

5) Caracteristicas de la transmisién de
respuesta (sefiales en el espacio);

6) Caracteristicas técnicas de los
transpondedores con funciones de modo A y
modo C solamente;

7) Caracteristicas ~ técnicas de los
interrogadores terrestres con funciones Modo
Ay Modo C solamente;

8) Diagrama de campo radiado del
interrogador;

9) Monitor del interrogador; y

10) Radiaciones y respuestas no esenciales.

(b) Los parametros y especificaciones técnicas
del Sistema SSR con capacidad Modo S, estan
establecidos en el Anexo 10, Volumen 1V,
Capitulo 3.1.2 segun se indica:

1) Caracteristicas de las sefiales en el espacio
de la interrogacion;

2) Caracteristicas de las sefiales en el espacio
de las respuestas;

3) Estructura de datos en Modo S;

4) Protocolo general de interrogacién-
respuesta;

5) Transacciones en intermodo y de llamada
general de Modo S;

6) Transacciones de vigilancia dirigida y de
comunicaciones de longitud normal;

7) Transacciones de comunicaciones de
longitud ampliada;

8) Transacciones de servicios aire- aire y de
sefales espontaneas;

9) Protocolo de identificacion de aeronave;

10) Caracteristicas esenciales de los
transpondedores SSR en Modo S;

11) Caracteristicas esenciales de los
interrogadores de tierra; y

12) Cadigo SSR para la transmision.

5.4 Disposiciones y caracteristicas
generales del Sistema Anticolision de
abordo (ACAS)

(a) Los parametros y especificaciones técnicas
del ACAS | estan establecidos en el Anexo 10,
Volumen |V, Capitulo 4.2 seguln se indica:

1) Requisitos funcionales;

2) Formato de sefial; y

3) Control de interferencias.

(b) Los parametros y especificaciones técnicas
del ACAS Il y ACAS Il estan establecidos en el
Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 4.3 segin se
indica:

1) Requisitos funcionales;

2) Requisitos de eficacia de la funcién de
vigilancia;

3) Avisos de transito (TA);

4) Deteccion de amenazas;

5) Avisos de resolucion (RA);

6) Coordinacién y comunicaciones;

7) Protocolos ACAS;

8) Formatos de sefial;

9) Caracteristicas del equipo ACAS;

10) Funcién monitora;

11) Requisitos de los transpondedores en
Modo S que se utilizan con el ACAS; y

12) Indicaciones a la tripulacion de vuelo.

5.5 Performance de la lI6gica de anticolisién
del ACAS I

Los parametros y especificaciones técnicas
correspondientes a la légica de anticolision del
ACAS Il estan establecidos en el Anexo 10,
Volumen |V, Capitulo 4.4 segun se indica:

(a) Definiciones relativas a la performance de
la I6gica anticolision;

(b) Condiciones en que se aplican los
requisitos;

(c) Reduccién del riesgo de colision;

(d) Compatibilidad con la gestién del transito
aéreo; y

(e) Valor relativo de objetivos en conflicto.
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56 Uso por el ACAS de sefiales
espontaneas ampliadas

Los parametros y especificaciones técnicas
correspondientes al uso por el ACAS de las
sefiales  espontaneas ampliadas estan
establecidos en el Anexo 10, Volumen 1V,
Capitulo 4.5 segun se indica:

(a) Vigilancia hibrida ACAS utilizando datos de
posicion de  sefiales  espontaneas
ampliadas.

(b) Funcionamiento del ACAS con receptor de
MTL mejorado

5.7 Sefales espontaneas ampliadas en
Modo S

Los parametros y especificaciones técnicas
correspondientes a las sefiales espontaneas
ampliadas en Modo S, estan establecidos en el
Anexo 10, Volumen IV, Capitulo 5 segin se
indica:

(a) Caracteristicas del sistema transmisor de
sefiales espontaneas ampliadas en Modo S.

(b) Caracteristicas del sistema receptor de
sefiales espontaneas ampliadas en Modo S
(ADS-B IN y TIS- B IN).

(c) Funcién de coordinacion de informe
(d) Interfuncionamiento.
5.8 Sistemas de multilateracién

Los parametros y especificaciones técnicas
correspondientes a los  sistemas de
multilateracion, estan establecidos en el Anexo
10, Volumen 1V, Capitulo 6 segun se indica:

(&) Los sistemas de multilateracion (MLAT)
utilizan la diferencia en el tiempo de llegada
(TDOA) de Ilas transmisiones de un
transpondedor SSR (o de las transmisiones de
las sefales espontdneas ampliadas de un
dispositivo que no es transpondedor) entre
varios receptores en tierra para determinar la
posicion de una aeronave (0o vehiculo
terrestre). Un sistema de multilateracion puede
ser:

1) pasivo, pues utiliza respuestas del
transpondedor a otras interrogaciones o
transmisiones de sefales espontaneas;

2) activo, en cuyo caso el sistema mismo
interroga a la aeronave en el area de
cobertura; o

3) una combinacioén de 1) y 2).

(b) Las especificaciones en el Anexo 10,
Volumen 1V, Capitulo 6,2 al 6.4, hacen
referencia a:

1) Requisitos funcionales;

2) Proteccion del
radiofrecuencias; y

3) Requisitos de performance.

ambiente de

5.9 Requisitos técnicos para aplicaciones
de vigilancia a bordo

(a) Las aplicaciones de vigilancia de a bordo se
basan en aeronaves que reciben y utilizan la
informacion de los mensajes ADS-B
transmitidos por otras aeronaves/vehiculos o
estaciones terrestres. Se desigha como ADS-
B/TIS-B IN la capacidad de una aeronave para
recibir y utilizar la informacion de los mensajes
ADS-B/TIS-B.

(b) Las aplicaciones iniciales de vigilancia de a
bordo utilizan mensajes ADS-B en sefales
espontaneas ampliadas de 1 090 MHz para la
toma de conciencia de la situacion del transito
(ATSA) y se espera que incluyan
“procedimientos en fila” y “separacién visual
mejorada en la aproximacion”.

(c) Las especificaciones en el Anexo 10,
Volumen 1V, Capitulo 7, hacen referencia a los
requisitos:

1) Funciones de datos sobre el transito; y
2) Presentacion del transito en pantalla.
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CAPITULO 6. UTILIZACION DEL
ESPECTRO DE
RADIOFRECUENCIAS
AERONAUTICAS

6.1 GENERALIDADES

El CNSP debera realizar todas las gestiones
necesarias con la entidad del Estado
correspondiente que tenga a su cargo la
administracion del espectro aeronautico, de
manera de cumplir con el correcto uso del
espectro de las radiofrecuencias aeronauticas
estipuladas en esta Regulacion.

6.2 Frecuencias de socorro

Las especificaciones en el Anexo 10, Volumen
V, Capitulo 2, hacen referencia a:

(a) Frecuencias de los ELT para busqueda y
salvamento. Todos los transmisores de
localizacion de emergencia deben operar de
acuerdo con las normas de las RAP 91, 121 y
135 segln corresponda, funcionando tanto en
406 MHz como en 121,500 MHz.

(b) Frecuencias de busqueda y salvamento.
Cuando sea necesario utilizar altas frecuencias
para busqueda y salvamento, para fines de
coordinaciéon en el lugar del accidente, se
deben emplear las frecuencias de 3 023 kHz y
5 680 kHz.

6.3 Utilizacion de frecuencias de menos de
30 MHz

(@) En el servicio moévil aeronautico, para las
comunicaciones radiotelefénicas que utilicen
radiofrecuencias inferiores a 30 MHz
comprendidas en las bandas adjudicadas
exclusivamente al servicio mévil aerondutico ®,
se empleara simplex de canal Unico.

(b) Las especificaciones en el Anexo 10,
Volumen V, Capitulo 3, hacen referencia a:

1) Asignacion de canales de banda lateral
Unica;

2) Asignacion de frecuencias para las
comunicaciones del control de operaciones
aeronauticas.

6.4 Administracién de frecuencias NDB

(a) En la administracién de frecuencias NDB se
debe tener en cuenta lo siguiente:

1) la proteccion contra la interferencia
requerida en el limite de la zona de servicio
clasificada;

2) la aplicacion de las cifras indicadas para
equipos ADF tipicos;

3) el espaciamiento geogréfico y las zonas de
servicios clasificadas respectivas;

4) la posibilidad de interferencia producida por
radiaciones pardsitas ajenas a la aeronautica
(Ej.; los servicios de energia eléctrica, lineas
de transmisién de energia eléctrica para las
comunicaciones, radiaciones industriales, etc).

(b) Para aliviar los problemas de congestién de
frecuencias en las localidades en que dos
instalaciones ILS distintas dan servicio a los
extremos opuestos de una pista Unica, debe
permitirse la asignacion de una frecuencia
comun a ambos radiofaros de localizacién, con
tal de que las circunstancias operacionales lo
permitan:

1) Se asigne a cada radiofaro de localizacién
una sefal de identificacion diferente; y

2) Se hagan los arreglos oportunos para que
no puedan radiar simultdaneamente los
radiofaros de localizacion que utilicen la misma
frecuencia.

En 3.1.3. contiene aspectos sobre los arreglos
de equipo que han de hacerse.

6.5 Utilizacion de frecuencias de mas de 30
MHz

(@) La adjudicacién general de la banda de
frecuencias de 117,975 — 137,000 MHz sera la
gue se indica en el Plan de Navegacién Aérea
de la Regién Sudamericana, Documento 8733
de la OACI, que se indica en la siguiente tabla
(E1):

TABLA DE ADJUDICACION DE SUB BANDAS VHF

Sub banda de Utilizacién —
- : Aplicacion (*)
frecuencias mundial
118.00 — 118.925 SESEIE TWR
Internacional
119.000 — 121.375 SEREN APP
Internacional
1215 Frecuencia de Frecuencia de
’ emergencia emergencia
121.60 - 121.975 | SMC
Internacional
120.00 — 123.05 Nacional =
Frecuencia ; .
123.1 Slxiliar SAR Frecuencia auxiliar SAR
123.15 - 123.675 Nacional -
FERYE Comymcaqones Comunlcac_:lones aire -
aire - aire aire
123.70 - 126.675 SEERN ACC
Internacional
126.70 — 127.575 SESEIE Fines generales (GP)
Internacional
127.6 -127.9 SEREE VOLMET / ATIS
Internacional
127.950 — 128.80 SEEE ACC
Internacional
128.850 — 129.850 | APP
Internacional
129.90 - 132.025 SRR ACC
Internacional
132.050 — 132.950 SEEE VOLMET / ATIS
Internacional
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133.00 — 135.950 SESEE ACC
Internacional

136.00 — 136.875 SEREN. I
Internacional

Nacional/

136.9 — 136.975 :
Internacional

Reservada para VDL

(*) Con la excepcion de 123.45 MHz que también se utiliza como canal

mundial de comunicaciones aire — aire.

Tabla E1: Tabla de adjudicacién de sub
bandas VHF

(b) En la banda de frecuencias de 117,975 —
137,000 MHz, la frecuencia mas baja asignable
sera la de 118,000 MHz y la mas alta de 136,
975 MHz.

(c) Los requisitos de llevar a bordo
obligatoriamente equipo disefiado
especialmente para el VDL Modo 2, VDL Modo
3y VDL Modo 4 se estableceran en virtud de
acuerdos regionales de navegacion aérea en
los que se especifique el espacio aéreo en que
se aplicaran y el calendario de fechas de
implantacion para llevar a bordo el equipo,
incluido el plazo de preparacion apropiado,
debiendo estipularse un aviso de 2 afios
minimos de antelacion.

6.6 Frecuencias usadas para determinadas
funciones - Canal de emergencia

El canal de emergencia (121,500 MHz) se
debe usar Unicamente para verdaderos fines
de emergencia, tal como se detalla en forma
general a continuacion:

(a) para facilitar un canal de comunicaciones
libre entre las aeronaves en peligro o en
situacibn de emergencia y una estacion
terrestre, cuando los canales normales se estén
utilizando para otras aeronaves;

(b) para facilitar un canal de comunicaciones
VHF entre las aeronaves y los aerédromos, no
usado generalmente por los servicios aéreos
internacionales, en caso de presentarse una
emergencia;

(c) para facilitar un canal de comunicaciones
VHF comun entre las aeronaves, tanto civiles
como militares, y entre dichas aeronaves y los
servicios de superficie que participen en
operaciones comunes de bulsqueda vy
salvamento, antes de cambiar, en los casos
precisos, a la frecuencia adecuada;

(d) para facilitar comunicaciones aeroterrestres
con las aeronaves cuando la falla del equipo
de a bordo impida usar los canales regulares;

(e) para facilitar un canal para la operacion de
los transmisores de localizacion de siniestros
(ELT), y para comunicaciones entre las
embarcaciones de supervivencia y las
aeronaves dedicadas a operaciones de
busqueda y salvamento;

(f) para facilitar un canal VHF comin para las
comunicaciones entre las aeronaves civiles y
las aeronaves interceptoras 0 las
dependencias de control de interceptacion, y
entre las aeronaves civiles interceptoras y las
dependencias de los servicios de transito
aéreo en el caso de interceptacion de
aeronaves civiles.

6.7 Disposicion de la frecuencia de
emergencia

(a) La frecuencia de emergencia 121,500 MHz
debe encontrarse disponibles y operando en:

1) todos los centros de control de area y
centros de informacion de vuelo;

2) torres de control de aerédromo y
dependencias de control de aproximaciéon que
sirvan a aerédromos internacionales y a
aerédromos internacionales de alternativa; y
(b) Se debe mantener la escucha continua en
el canal de emergencia durante las horas de
servicio de las dependencias en que esté
instalado el equipo correspondiente.

(c) Se dispondra del canal de emergencia a
base de operacion en simplex de canal Unico.

(d) El canal de emergencia (121,500 MHz)
debe estar disponible Unicamente con las
caracteristicas contenidas en el Capitulo 4,
seccion 4.9.

6.8 Canal de comunicaciones aire - aire

(@) Se debe disponer de un canal de
comunicaciones VHF aire a aire en la
frecuencia de 123,450 MHz que permita que
las aeronaves que vuelen por zonas remotas y
oceanicas, y que se hallen fuera del alcance de
las estaciones VHF terrestres, puedan
intercambiar la  informaciébn  operacional
necesaria que facilite la solucién de dificultades
operacionales.

(b) En las zonas remotas o en las &reas
oceanicas situadas fuera del alcance de las
estaciones VHF de tierra, el canal de
comunicaciones VHF aire a aire en la
frecuencia de 123,45 MHz debe estar
disponible Unicamente con las caracteristicas
contenidas en el Capitulo 4, seccién 4.10.

6.9 Canales comunes de sefalizacién para
VDL

(a) La frecuencia 136,975 MHz se reserva a
nivel mundial para proporcionar un canal
comun de sefalizacion (CSC) para el enlace
digital VHF en Modo 2 (VDL Modo 2). Este
CSC utiliza el esquema de modulacion VDL
Modo 2 y acceso multiple por deteccion de la
portadora (CSMA).

(b) Canales comunes de sefializacion para
VDL Modo 4. En las areas donde se haya
implantado el VDL Modo 4, las frecuencias
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136,925 MHz y 113,250 MHz se
proporcionaran como canales comunes de
sefalizacion (CSC) para el enlace digital VHF
en Modo 4 (VDL Modo 4). Estos CSC utilizan
el esquema de modulacién VDL Modo 4.

6.10 Frecuencias auxiliares para las
operaciones de busqueda y salvamento

(@) Cuando se establezca un requisito en
cuanto al empleo de una frecuencia auxiliar de
121,500 MHz, tal como se describe en el
parrafo 6.6 de este capitulo, debera utilizarse
la frecuencia de 123,100 MHz.

(b) El canal auxiliar de busqueda y salvamento
(123,100 MHz) estara disponible Unicamente
con las caracteristicas contenidas en el Anexo
10, Volumen lll, Parte Il, Capitulo 2 (25Khz).

6.11 Disposiciones relativas al despliegue
de frecuencias VHF y para evitar
interferencias perjudiciales

(@) Salvo cuando operacionalmente sea
necesario utilizar frecuencias comunes para
grupos de instalaciones, la separacion
geografica entre instalaciones que funcionan
en la misma frecuencia sera tal que el volumen
de servicio protegido de una instalacién estara
separado del volumen de servicio protegido de
la otra instalacién por una distancia que no sea
inferior a la que se requiere para proporcionar
una relacion de sefial deseada a no deseada
de 20 dB o por una distancia de separacion
que no sea inferior a la suma de las distancias
hasta el horizonte radioeléctrico conexo de
cada volumen de servicio, tomandose de
ambos valores el menor.

(b) En las areas en las que la congestion de
asignaciones de frecuencias es grave o0 se
prevé que Ilo sea, y salvo cuando
operacionalmente sea necesario utilizar
frecuencias comunes para grupos de
instalaciones, la separacion geografica entre
instalaciones que funcionan en la misma
frecuencia seréa tal que el volumen de servicio
protegido de una instalacion estar4 separado
del volumen de servicio protegido de la otra
instalacion por una distancia que no sea
inferior a la que se requiere para proporcionar
una relacion de sefial deseada a no deseada
de 14 dB o por una distancia de separacion
que no sea inferior a la suma de las distancias
hasta el horizonte radioeléctrico conexo de
cada volumen de servicio, tomandose de
ambos valores el menor. Esta disposicion se
aplicara de conformidad con un acuerdo
regional de navegacion aérea.

(c) La separacion  geografica  entre
instalaciones que funcionen en canales
adyacentes sera tal que los puntos en el borde
del volumen de servicio protegido de cada
instalacion estén separados por una distancia
suficiente para garantizar operaciones libres de
interferencia perjudicial.

(d) La altura de proteccion sera una altura por
encima de una referencia especificada
correspondiente a una instalaciéon determinada,
por debajo de la cual sea improbable que haya
interferencias perjudiciales.

(e) La altura de proteccién que deba aplicarse
a funciones o instalaciones especificas se
determinara regionalmente, teniendo en cuenta
los factores siguientes:

1) la naturaleza del servicio que vaya a
prestarse;

2) la configuracion del transito aéreo de que se
trate;

3) la distribucién del trafico de comunicaciones;

4) la disponibilidad de canales de frecuencias
en el equipo de a bordo; y

5) el probable desarrollo futuro.

(f) La separacion geogréafica entre estaciones
VOLMET VHF seré tal que permita realizar con
seguridad operaciones libres de interferencia
perjudicial en todo el volumen de servicio
protegido de cada estacién VOLMET.

() En la banda de frecuencias de 117,975 —
137,000 MHz las frecuencias que se usen para
servicios moviles aeronauticos nacionales, a
menos que se haya hecho una adjudicacion de
cardcter mundial o regional para este fin
especifico, se asignaran de modo tal que no se
produzca interferencia perjudicial en las
instalaciones de servicios mdviles aeronduticos
internacionales.

(h) A fin de evitar interferencia perjudicial en
otras estaciones, la cobertura de comunicacion
proporcionada por un transmisor VHF terrestre
se mantendrd& al minimo compatible
correspondiente a su funcién.

6.12 Método de operacién

a) Se utilizara la operacién simplex de canal
Unico en la banda de frecuencia de 117,975 —
137,000 MHz en todas las estaciones que
suministren servicio a aeronaves dedicadas a
la navegacion aérea internacional.
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b) Ademas de Ilo anterior, el canal
radiotelefonico de tierra a aire de toda
radioayuda para la navegacion normalizada
por la OACI, puede usarse, con sujecion a
acuerdos regionales, para fines de
radiodifusion o de comunicacion, o ambos.

6.13 Plan de radiofrecuencias VHF
asignables para uso en el servicio movil
aeronautico internacional

Para el caso de las aplicaciones aire- tierra,
estos criterios son los mismos gue se muestran
en el Adjunto F del Plan de Navegacion Aérea
de la Regién Sudamericana, Documento 8733
de la OACI, que se muestran en la Tabla E2.

Comunicacién Coberturg operacional Separatc.ién Separacion
aire / tierra Simbolo designada geo’gr'aflca de canales
para NM Hastam minima adyacentes
(ft) (NM) (NM)
Control de TWR 25 1200 175 50
aerédromo
Control de Limi
movimiento en SMC |mltes del Superficie 25 25
- aerédromo
superficie
Control de
aproximacion APP /U 150 (12(7)88) 820 180
hasta FL 450
Control de 7600
aproximacion APP /M 75 (25000) 550 95
hasta FL 250
Control de
aproximacion APP/L 50 (ffosooo) 370 60
hasta FL 120
Control de - 520 entre 180 e
area hasta FL AC/U Deptro del area 13700 |I’mlteS de Il’mltes de
450 més de 50 NM (45000) areas Qe areas Qe
servicio servicio
Control de . 350 e ?5. entre
area hasta FL AC/L De,ntro del area 7600 Il’mltes de |I’mIIES de
250 mas de 50 NM (25000) area§ Qe area§ Qe
servicio servicio
Operaciones
rﬁVSeTl gf/a't: | AC/R | sedeterminara (égggg) 1300 350
ER
VOLMET hasta v Omr:'ﬂ‘g;?;‘;'onal 13700 520 180
FL 450 ) : (45000)
disponible

Tabla E2: Disposiciones relativas a la
cobertura de instalaciones VHF

6.14 Utilizacion de frecuencias de mas de 30
MHz

Todos los aspectos que no se consideran en
este capitulo, se adoptan de manera integral
de acuerdo a lo indicado en el Anexo 10,
Volumen V, Capitulo IV, en cuanto a los
siguientes aspectos:

(a) Utilizacion de la banda de frecuencia de
117,975 — 137,000 MHz;

(b) Utilizacion de la banda de frecuencias de
108 — 117,975 MHz;

(c) Utilizacion de la banda de frecuencias de
960- 1 215 MHz para el DME; y

(d) Utilizacion en la banda de frecuencias de 5
030,4 — 5 150,0 MHz.

Segunda Edicion
Fecha: 02.09.2018

310 Vol.1-Cap.6-4



RAP 310 - Volumen I: Apéndice 1 Normas para la operacién de una unidad de ensayos
en Vuelo y/o en tierra de las Radioayudas

APENDICE 1

NORMAS PARA LA OPERACION DE UNA UNIDAD DE ENSAYOS EN VUELO Y/O EN TIERRA DE
LAS RADIOAYUDAS

1. PROPOSITO

La necesidad de sefiales uniformes de guia para la navegacion y de una actuacion coherente de los
sistemas de radioayudas para la navegacion, utilizadas en los servicios aeronauticos internacionales ha
sido reconocida a nivel nacional como componente importante para la seguridad y regularidad de la
aviacion civil.

Esta parte proporciona informacién y material guia para orientar a la implementacion de una Unidad de
Ensayos en Vuelo y/o en Tierra de las radioayudas.

En la RAP 310 Volumen | se incluye el requerimiento de realizarse ensayos en vuelo y en tierra de las
radioayudas para la navegacion.

2. REGULACIONES RELACIONADAS

2.1. RAP 310 VOLUMEN I

2.2. OACI ANEXO 10 VOL | : TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

2.3. OACI Documento 8071: MANUAL SOBRE ENSAYO DE RADIOAYUDAS PARA LA
NAVEGACION.

2.4. FAA: Order 8200.1C U.S. Standard Flight Inspection Manual

3. DEFINICIONES

Las expresiones y términos abajo relacionadas, empleadas en esta norma tienen los siguientes
significados:

3.1 UNIDAD DE ENSAYOS EN VUELO Y/O EN TIERRA
Dependencia encargada de realizar las actividades de ensayos en vuelo y/o en tierra respectivamente
en cumplimiento a lo descrito en el presente documento.

3.2 ENSAYOS EN VUELO Y/O EN TIERRA

Consiste en la evaluacion en vuelo y/o en tierra del funcionamiento de las ayudas a la navegacion aérea
y de los procedimientos de vuelo por instrumentos, para certificar que satisfacen las tolerancias y
patrones establecidos, realizadas conforme a lo descrito en el Documento 8071 “Manual sobre ensayo
de radioayudas para la navegacion” vigente.

3.3 MANUAL DE PROCEDIMIENTOS DE ENSAYOS EN VUELO Y/O EN TIERRA

Procedimientos de ensayos a los que son sometidas las ayudas a la navegacion aérea y/o
procedimientos de vuelo por instrumentos para asegurar su funcionamiento y aplicabilidad satisfaciendo
los requisitos exigidos en la RAP 310, los Anexos 2,4,10,11,14 y Documentos 8071, 8168 Vol. Il de la
OACI.

Este Manual debe ser elaborado por el proveedor de servicios de Ensayos en Vuelo y/o en Tierra y
presentado para su aceptacion ante la DGAC antes de realizar sus actividades.

3.4 AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA
En este documento se entendera por Ayudas a la Navegacion Aérea, como el Equipamiento destinado a
proporcionar informacién para las aeronaves y/o para el control de transito aéreo, pudiendo ser:

a. Sistemas de Navegacion: Radioayudas (NDB, VOR, DME, ILS)
b. Sistemas de Vigilancia (RADAR u otros)

C. Sistemas de Comunicacion (VHF COM, etc.)

d. Ayuda luminosa (ALS, PAPI, etc.)
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Estas ayudas deben estar operando dentro de los parametros especificados en la RAP 310, y los
volumenes respectivos de los Anexos OACI 10 y 14, de lo contrario se asumen que las ayudas se
encuentran Fuera de Servicio.

3.5 ANALISIS DE ESTABILIDAD DE UNA AYUDA.

Es el analisis hecho para determinar el tiempo que una ayuda a la navegacion aérea podra permanecer
en operacion sin necesidad de ser revalidada por un ensayo en vuelo. Una guia para realizar el andlisis
de estabilidad de una ayuda es la que se muestra en el Adjunto | de este documento.

3.6 TIPO DE AYUDA EN BASE A SU PERFORMANCE

Es la categoria atribuida a determinada ayuda como resultado del andlisis de su estabilidad de
desempefio operacional, con la finalidad de establecer la frecuencia de ensayos en vuelo periddica,
pudiendo ser Tipo “A”, “B” 0 “C”, segun lo descrito en el Adjunto | de este documento.

3.7 PROGRAMA DE ENSAYOS EN VUELO Y/O EN TIERRA
Programa que elabora y ejecuta la Unidad de Ensayos en Vuelo y/o en Tierra y que debe incluir como
minimo lo siguiente:

a. Cronograma de Ensayos en vuelo y/o en tierra para los sistemas de ayuda a la aeronavegacion
(ILS, VOR, DME, NDB, RADAR, VHF COM, PAPI, ALS).

b. Procedimientos y Registros especificados en el punto 7.4 de este Apéndice.

C. Formato de los parametros de ensayos segun lo indica el Documento OACI 8071 para las

diferentes ayudas a la navegacion aérea para la ensayos en vuelo (VOR- Tabla 1-2-3,DME-
Tabla I-3-3, LLZ- Tabla I-4-7, GS Tabla I-4-8, NDB- Tabla I-5-3)

d. Frecuencia de los ensayos en base a la clasificacion del tipo de ayuda por performance: Clase
A, B 6 C. (Ver Adjunto 1)

e. Fecha de ultimo ensayo realizado por cada ayuda.

f. Ultimo estado de clasificacion de cada ayuda: Sin restricciones, Restringida, Inutilizable.

g. Horas estimadas del ensayo.

3.8 OPERATIVIDAD DE LAS AYUDAS

Se entiende que una ayuda a la navegacién aérea opera normal cuando transmite al espacio aéreo
sefiales confiables y precisas conforme a los estandares de la RAP 310, y de la OACI indicados en su
Anexo 10 y el Documento 8071 dentro del area de cobertura de la instalacion, comprobadas mediante
ensayos en vuelo.

3.9 PROCEDIMIENTO DE VUELO POR INSTRUMENTOS

Procedimiento especifico elaborado, desarrollado y divulgado de acuerdo con criterios y normas
nacionales y/o internacionales indicados en los Anexos 2,4,11 y Documento 8168 de la OACI para
proveer seguridad y regularidad al flujo de transito aéreo.

3.10 FECHA LIMITE PARA ENSAYO Y CALIBRACION EN VUELO

Es la fecha calculada a partir de la fecha del Gltimo ensayo en vuelo periédico de la ayuda considerando
los intervalos previstos para los ensayos periddicos, para todo célculo se consideraran dias calendarios
(Ver Tablas 1 y 2 de la seccion 7.2).

3.11 PUESTA EN SERVICIO (HOMOLOGACION)

Acto realizado por Unica vez mediante el cual:

a. Se reconoce al sistema o ayuda que estd en condiciones de ser activado, y cumplen los
requisitos técnico - operacionales establecidos en la RAP 310, Anexos 10 y/o Documento 8071
de la OACI vigente.; o

b. Se declara que un procedimiento de vuelo por instrumentos se encuentra apto a ser ejecutado, y
cumple los requisitos operacionales de acuerdo a las RAP 304, 311 y/o los Anexos OACI 2, 4, 11
y Documento 8168 de la OACI.

C. Se procede a aceptar su publicacion en el AIP-PERU.

3.12 CERTIFICACION
Es el acto administrativo donde la Direccién General de Aeronautica Civil DGAC, a través de una de sus
direcciones y mediante NOTAM:

Segunda Edicion 310 Vol.1-Ap.1-2
Fecha: 02.09.2018



RAP 310 - Volumen I: Apéndice 1 Normas para la operacién de una unidad de ensayos
en Vuelo y/o en tierra de las Radioayudas

a. Autoriza o permite la operacion de un sistema o ayuda a la aeronavegacion, en caracter
permanente, o
b. Establece la entrada en vigor de un procedimiento de vuelo por instrumentos, a partir de una

fecha determinada (Publicacion).

3.13 SUSPENSION

Acto administrativo de la Direccion General de Aeronautica Civil DGAC, que mediante NOTAM se
determina la interrupcion temporal de la operacion de un sistema, ayuda o procedimiento de vuelo por
instrumentos, por motivos reglamentarios o de seguridad.

3.14 CERTIFICACION PERIODICA

Es el ensayo en vuelo realizado a intervalos regulares, con la finalidad de verificar que la ayuda o
procedimiento de vuelo por instrumentos mantengan las tolerancias previstas en conformidad con los
requerimientos operacionales exigidos.

3.15 CALIFICACION DEL ESTADO DE LA AYUDA
Posterior a un ensayo y basado en la evaluacion del desempefio de la ayuda, se asignard una de las
siguientes calificaciones:

a. Sin restriccidon: Es el estado de una ayuda que cumple con las tolerancias establecidas en los
estandares de la OACI.

b. Restringida: Es el estado de una ayuda la cual no cumple con las tolerancias establecidas en todas
sus areas de radiacién (las areas de servicio donde la radioayuda no es confiable deben estar
claramente definidas como inutilizables en el NOTAM emitido).

c. Inutilizable: Es el estado de una ayuda que es insegura o no confiable para la navegacion (se debe
emitir un NOTAM para la ayuda definiéndola como FUERA DE SERVICIO).

Esta calificacién debera indicarse en el Certificado de Radioayuda (Ver Formato 8 al final de este
documento), debiendo ser expuesto el Gltimo certificado emitido en la instalacién en todo momento.

4 REQUERIMIENTOS

Toda Unidad de Ensayos en Vuelo y/o en tierra debera confeccionar un manual, el cual debe contener
las politicas y procedimientos de ensayos; en éste se debe incluir instrucciones e informacion suficiente
para permitir a todo el personal asignado cumplir con sus deberes y responsabilidades de mantenimiento
de manera ordenada y con un alto grado de seguridad operacional.

Asimismo, debe contar con un manual de funciones, responsabilidades y procedimientos del personal de
inspectores con la finalidad de garantizar la calidad de los trabajos de Ensayos en Vuelo y/o en tierra.

5 ASPECTOS GENERALES DE SEGURIDAD

5.1 ADMINISTRACION Y ORGANIZACION

Cualquier organismo que realice los servicios de Ensayos en Vuelo y/o en tierra, requiere demostrar ante
la DGAC su calificacion y competencia, considerando aspectos como experiencia, equipamiento,
personal especialista y mantenimiento, de manera que asegure unos resultados precisos, confiables y

adecuados de los ensayos que realice.

Asimismo debera mostrar su capacidad administrativa y organizacional, de manera que permitan
desarrollar sin mayores retrasos y de manera segura los ensayos programados.

5.2 AERONAVE, HARDWARE Y SISTEMA DE LA ORGANIZACION

La administracién de la aeronave, el hardware y aspectos del sistema de ensayos en vuelo debe
asegurar que todos los aspectos de seguridad son identificados y resueltos pronta y adecuadamente.
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5.3 ASPECTOS DE SOFTWARE

La administracion del software y elementos del sistema de ensayos en vuelo debe asegurarse que todos
los aspectos de seguridad son identificados y resueltos pronta y adecuadamente. La participacion del
software en la performance de la seguridad del sistema de Ensayos en vuelo requiere especial atencion
y una apropiada administracion.

5.4 INSTRUCCIONES OPERACIONALES

La administracién debe asegurarse que existan procedimientos documentados y registros para todas las
mediciones realizadas, debiendo incluir como minimo los siguientes documentos:

PROCEDIMIENTOS:

a) Manual de Procedimientos de ensayos, en el cual se detalle todas las actividades del personal de la
Unidad con sus funciones y responsabilidades.

b) Manual de Procedimientos de Mantenimiento de la consola de ensayos en vuelo.

¢) Manual de Operacion de la consola de ensayos en vuelo.

d) Manual de calibracién de la consola de ensayos en vuelo.

e) Métodos para calcular cualquier resultado los cuales no fueran proporcionados directamente por la
consola.

REGISTROS:

a) Archivo por cada ensayo realizado por cada ayuda y/o procedimiento (Formatos con las mediciones
realizadas por cada ayuda asi como el Informe de Ensayos en vuelo que se muestra en el Adjunto I
de este Apéndice).

b) Registros de calibracién previa al vuelo de la consola de Ensayos en vuelo.

¢) Informacion de la ubicacion (coordenadas WGS 84) de cada ayuda en tierra.

d) Registros de mantenimiento de la consola.

e) Registros de calibracion tanto de la consola como del instrumental que se utilice.

f) Reportes de inoperatividad de la consola y reportes de levantamiento de la inoperatividad.

g) Certificacion de la consola.

h) Certificacion del personal a cargo de los ensayos en vuelo.

5.5 PERSONAL Y CALIFICACIONES

Todo el personal involucrado en las actividades de ensayos en vuelo debe contar con una certificacion
para realizar las funciones que le corresponda en la Unidad y todos sus integrantes deben tener un
curso de ensayos en Vuelo en general y ademas dependiendo de las funciones particulares se debe
cumplir con lo siguiente:

a) El personal de ingenieria y/o técnico de ensayos en vuelo debe contar con un certificado que
acredite que se encuentra instruido adecuadamente en la operacion y manejo de la consola.

b) EIl personal de ingenieria y/o técnico a cargo del mantenimiento de la consola debe contar con un
certificado que acredite que se encuentra instruido para esta funcion.

c) El personal piloto de ensayos en vuelo debe contar con un certificado que acredite que se encuentra
instruido para realizar sus funciones.

De ser aplicable, estas certificaciones se deben encontrar vigentes para que el personal pueda realizar
sus funciones en la Unidad de ensayos en Vuelo.

6. TIPOS Y PRIORIDADES DE ENSAYOS EN VUELO DE LAS RADIOAYUDAS

6.1 INTRODUCCION

Los ensayos son clasificados en siete tipos: Emplazamiento, Monitoreo de interferencias, Aceptacion
Técnica, Homologacion, Periédica, Especial y Vigilancia.

6.2 TIPOS DE ENSAYOS EN VUELO

6.2.1 EMPLAZAMIENTO
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Es el ensayo en vuelo realizado para evaluar si un sitio es adecuado para la instalacién permanente de
una ayuda a la navegacion aérea, teniendo en cuenta el cumplimiento de los requerimientos
operacionales.

6.2.2 MONITOREO DE INTERFERENCIAS

Es el ensayo en vuelo destinado a monitorear, detectar, identificar y/o localizar fuentes transmisoras de
radiofrecuencias que causen interferencias al espectro electromagnético asignado a la aeronavegacion.
Este ensayo puede ser realizado de ser necesario conjuntamente con el personal de las instituciones
encargadas de la administracién del espectro electromagnético peruano.

6.2.3 ACEPTACION TECNICA

Es el ensayo en vuelo realizado con el objeto de apoyar al organismo responsable por el gerenciamiento
de implantacion de la determinada ayuda para comprobar si el sistema cumple con las especificaciones
técnico / operacionales proveidas por el fabricante del equipamiento (Radar, ILS, etc.) y las
estandarizadas por la OACI.

Nota: Los resultados obtenidos en este ensayo podran ser aprovechados en los ensayos de Homologacion de la ayuda, no
debera permitirse ninguna intervenciéon técnica en el equipamiento inspeccionado, de manera que pueda afectar sus
caracteristicas de desempefio. Si se excediera del tiempo previsto para el préximo ensayo en vuelo, perdera su vigencia.

6.2.4 PUESTA EN SERVICIO (HOMOLOGACION)

Es el ensayo en vuelo realizado por Unica vez a una ayuda o procedimiento de vuelo por instrumentos,
para obtener informaciones completas sobre su desempefio y verificar si se cumplen los requisitos
técnico — operacionales exigidos en la RAP 310 y por la OACI (en el caso de la ayuda) y operacionales
(en el caso del procedimiento). Este tipo de ensayos es ejecutado antes de la activacion de cualquier
ayuda a la navegacion aérea o procedimiento de vuelo por instrumentos y servird de patron para todos
los ensayos en vuelo posteriores

6.2.5 CERTIFICACION PERIODICA

Es el ensayo en vuelo realizado a intervalos regulares, con la finalidad de efectuar las acciones
necesarias y posibles para verificar que la ayuda a la navegacion aérea o procedimiento de vuelo por
instrumentos mantenga las tolerancias previstas en conformidad con los requisitos operacionales
exigidos.

6.2.6 ESPECIAL

Es el ensayo en vuelo realizado fuera del periodo regular para verificar las caracteristicas o el
desempefio de las ayudas a la navegacion aérea o procedimiento de vuelo por instrumentos, con una
finalidad especifica o debido a circunstancias excepcionales.

6.2.6.1 Clasificacion y definicién de los principales tipos de Ensayos Especiales.
6.2.6.1.1 Después de un Accidente.

Es el ensayo en vuelo realizado a solicitud del organismo investigador con la finalidad de determinar si
por mala operacion de la(s) ayudas a la navegacion aérea(s) y/o procedimiento de vuelo por
instrumentos que la(s) aeronave(s) estaba(n) utilizando, contribuyeron en el accidente.

6.2.6.1.2 Debido a reporte de mal funcionamiento

Es el ensayo en vuelo realizado para la verificacion del desempefio operacional de las ayudas a la
navegacion aérea o procedimiento de vuelo por instrumentos que haya sido objeto de reclamo por parte
del usuario.

6.2.6.1.3 Restablecimiento de la Categoria del Sistema ILS
Es el ensayo en vuelo realizado con la finalidad especifica de restablecer un sistema ILS a su categoria
original.

6.2.6.1.4 Restablecimiento de una ayuda a la navegacién aérea
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Es el ensayo en vuelo realizado para restablecer la operacion de una ayuda a la navegacion aérea que
ha sido declarada Fuera de Servicio en salvaguarda de la seguridad aérea por determinacion de la
DGAC, mediante los procedimientos correspondientes.

6.2.6.1.5 Solicitud de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC)

Es el ensayo en vuelo solicitado por la Direccién General de Aeronautica Civil, necesaria para averiguar
u obtener datos de un determinado equipo o ayuda a la navegacion aérea asi como para la verificacion
y/o validacion de procedimientos de vuelo por instrumentos.

6.2.6.1.6 Apoyo para la Ingenieria / Mantenimiento

Es el ensayo en vuelo realizada en apoyo al equipo de ingenieria 0 mantenimiento para obtener datos de
comprobacion de resultados después de intervenciones técnicas ejecutadas en una ayuda a la
navegacién aérea, cuando es agotada la posibilidad de obtener una conclusion satisfactoria a partir de
estudios tedricos o de mediciones realizadas en ensayos en tierra.

6.2.6.1.7 Restablecimiento de un Equipo de Reserva
Es el ensayo en vuelo realizado con la finalidad de restablecer el servicio del equipo de reserva de una
ayuda.

6.2.7 VIGILANCIA

6.2.7.1 De Verificacion:

Es el ensayo en vuelo realizado con la finalidad de verificar si el desempefio de las ayudas a la
navegacién aérea, procedimientos de vuelo por instrumentos, o sistema de comunicacién permanece
dentro de los parametros establecidos. Dadas sus caracteristicas particulares, este ensayo debe
realizarse mientras la aeronave se encuentra en traslado o en pruebas de aerovias.

6.2.7.2 Inopinada:

Realizado con la finalidad de realizar ensayos sin previo aviso, para verificar el desempefio de las
ayudas a la navegacién aérea. Estas deben ser solo realizadas como un muestreo y/o por indicios o
reportes de mala operacién de las ayudas de navegacion. El nimero total de horas programadas al afio
no podra exceder del 10% del numero total de horas de vuelo anual.

6.2.8 FACULTADES DEL EVALUADOR EN VUELO

Cuando fuera encontrada durante un ensayo en Vuelo cualquier condicién fuera de tolerancia la cual
represente un riesgo para la seguridad aérea, el evaluador en vuelo encargado debera:

a) Realizar un nuevo ensayo inmediatamente, a fin de efectuar las correcciones necesarias; o

b) Si es impracticable efectuar las correcciones necesarias para que el equipo se encuentre dentro de
sus parametros, el encargado del ensayo en Vuelo en coordinacion con el Jefe de Operaciones del
Aerédromo deben tomar las acciones necesarias para que la ayuda sea retirada de operacion y/o el
procedimiento de vuelo por instrumentos sea suspendido, comunicando dicha accién a la DGAC
para luego emitir un NOTAM de FUERA DE SERVICIO.

7. FRECUENCIA DE LOS ENSAYOS EN VUELO

7.1 INTRODUCCION

Este capitulo establece la frecuencia minima de ensayos en Vuelo Periédicos, como criterios e intervalos
de tiempo para algunas situaciones especiales de las ayudas a la navegacion aérea y procedimientos de
vuelo por instrumentos. El intervalo de tiempo entre ensayos para algunos tipos de ayudas varia de
acuerdo con sus clasificaciones. Para estas clasificaciones vea el Adjunto 1 de este Apéndice.

7.1.1 GENERAL

Los plazos especificados en 9.2, Tabla 1, corresponden al numero maximo de dias entre fechas de
vencimiento de acuerdo con el programa de Ensayos en Vuelo Periddicos conteniendo el Programa
Anual de Ensayos en Vuelo.

La fecha base para la programacién de un Ensayo en Vuelo Periddico debera ser calculada a partir del
ensayo en Vuelo de Homologacion o Periédico anterior.

Segunda Edicion 310Vol.1-Ap.1-6
Fecha: 02.09.2018



RAP 310 - Volumen I: Apéndice 1 Normas para la operacién de una unidad de ensayos
en Vuelo y/o en tierra de las Radioayudas

7.1.1.1 Criterios para Ensayos en Vuelo Periddico de VOR/DME, ILS y RADAR

Los emplazamientos VOR/DME conjuntos deben ser inspeccionados simultdneamente en la misma
ocasion. Cuando fueran inspeccionados en fechas distintas, el ensayo en Vuelo Periodico debera ser
programado teniendo en cuenta la fecha en la cual fue concluido el ensayo del VOR.

En principio todos los componentes del ILS (LLZ, GS, y DME) deben ser verificados en el mismo ensayo.
En caso que el LLZ o GS sean inspeccionados en fechas distintas, el Ensayo en Vuelo Periddico
siguiente de ambos equipos deberd ser basado en la fecha de culminacion del componente
inspeccionado primero. Los emplazamientos de radares primarios y secundarios conjuntos deben ser
chequeados en el mismo ensayo. Cuando son inspeccionados en fechas distintas, el ensayo en Vuelo
Periddico siguiente debera ser basado en la fecha culminada del componente inspeccionado primero.

Nota: El restablecimiento del DME, por ensayos en vuelo, no altera la fecha de vencimiento del ensayo en Vuelo
Periddico del VOR o ILS con el cual estuviera asociado.

7.1.1.2 Ayudas a la Navegacion Aérea con utilizacion limitada

Las ayudas a la navegacién aérea utilizados permanentemente o temporalmente para aplicacion
limitada, con el objeto de apoyar instalaciones privadas, deben estar sujetas a la misma periodicidad en

vigor.

7.2 INTERVALOS PREVISTOS PARA ENSAYOS EN VUELO PERIODICOS

ESPECIFICACION PLAZO ESPECIFICACION PLAZO
(dias) (dias)
VOR Clase “A” 360 NDB Clase “A” 540
VOR Clase “B” 180 NDB Clase “B” 360
VOR Clase “C” 120 VHF COM Ver nota (1)
ILS Clase “A” 180 PROCEDIMIENTOS DE | Ver nota (2)
ILS Clase “B” 120 VUELO POR
INSTRUMENTOS
(SIDy IAC)
ILS Clase “C” 60 DME Ver nota (3)
RADAR Clase “A” 540 PAPI 360
RADAR Clase “B” 360 ALS y LUCES DE PISTA |720
Ver nota (4)
Tabla 1
Notas:
(2) Deberan ser verificados en la Ensayos de Vigilancia y también a solicitud de la DGAC y/o conforme a las
necesidades.
2) Los procedimientos de vuelo por instrumentos (IAC y SID) seran realizados a solicitud de la DGAC, conforme a
las necesidades, siendo verificados con las ayudas a la navegacion aérea a los cuales estan asociados.
3 Deberan ser verificados con las ayudas a la navegacion aérea a las que estan asociados. Los DME asociados a

VOR tendran su periodicidad extendida para 12 (doce) meses, a contar de la fecha de ensayos, en el caso de
inoperancia del VOR.

(4) Las instalaciones asociadas a ILS seran verificadas en los ensayos de esas ayudas a la navegacion aérea. Las
Luces de Pista que no provean aproximacion de precisién seran verificadas en un Ensayo de Vigilancia.

7.2.1 Después del vencimiento del intervalo previsto para ensayos en Vuelo Periddicas (Tabla
), todas las ayudas a la navegacién aérea, con excepcion de ILS CAT Il y Ill, podran
permanecer en operacion hasta la “Fecha limite para Ensayos en Vuelo”, conforme a lo
especificado en la Tabla 2.
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7.3

7.3.1

7.3.2

7.4

7.4.1

7.4.2

7.4.3

7.4.4

AYUDA A LA NAVEGACION AEREA TOLERANCIA LIMITE PARA ENSAYOS EN
VUELO DESPUES DEL VENCIMIENTO DE
LA PERIODICA

ILSCAT llylll No aplicable (Ver Nota abajo)
ILS CAT | 30 dias

VOR/DMEA/B/C 45/ 30/ 15 dias

OTRAS AYUDASA/B/C 45/30/ 15 dias

PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR |45 dias
INSTRUMENTOS (SID y IAC)

Tabla 2

Nota: El ILS CAT Il sera rebajado a la CAT | y el CAT Ill a CAT Il a partir del dia siguiente al vencimiento
de su Ensayos en vuelo Periédica, en caso de no ser inspeccionado hasta esa fecha, pasando a seguir los
criterios de tolerancia previstos para ILS CAT | Y CAT Il respectivamente. La Unidad de Ensayos en Vuelo
debera tomar las providencias administrativas necesarias para establecer y divulgar la nueva categoria del
ILS.

AYUDAS O PROCEDIMIENTOS CON ENSAYOS PERIODICA VENCIDA

Cuando no sea posible realizar el ensayo en vuelo hasta la “Fecha limite para ensayos
en vuelo”, la Unidad de Ensayos en Vuelo a través de los canales respectivos debe
informar tal situacion a la DGAC, explicando las razones que llevaron a esta situacion.

Después del andlisis de la situacion la Direccién General de Aeronautica Civil adoptara
una de las siguientes acciones:

Se considerara programar una nueva “Fecha limite de ensayos en vuelo”, basandose en la tabla
2 (tolerancia limite para ensayos en vuelo después del vencimiento de la periédica) o,

Pasada la nueva “Fecha limite de la ensayos en vuelo”, sera suspendida la operacion de las
ayudas a la navegacion aérea o procedimiento de vuelo por instrumentos, debiendo la Unidad de
Ensayos en Vuelo comunicar este hecho a las dependencias involucradas con las ayudas a la
navegacion aérea y/o procedimientos de vuelo por instrumentos en cuestién, solicitando se
emita NOTAM para poner FUERA DE SERVICIO.

En el caso de ocurrir dicha suspension, la entidad encargada de la buena operacién de la ayuda
debera sustentar ante la Direccion General de Aeronautica Civil las razones que llevaron a dicha
suspension, asi como las acciones que tomard para restablecer en el servicio la ayuda
suspendida. La DGAC aplicara las medidas que por ley sean correspondientes.

RESTABLECIMIENTO DE UN EQUIPO O AYUDA A LA NAVEGACION AEREA EN
CONDICION DE INOPERATIVIDAD TEMPORAL.

La fecha de término de un ensayo especial para el restablecimiento de una ayuda a la
navegacion aérea, servird de base de célculo para la préxima fecha de vencimiento de sus
ensayos en vuelo periédicos, debido a que han sido ejecutadas todas las verificaciones previstas
para este tipo de ensayos.

Los ensayos en vuelo para el restablecimiento de solo uno de los transponders del DME,
asociado a un ILS CAT I, podra ser realizado cuando fuera efectuada los ensayos en vuelo
periodicos del ILS.

Los ensayos en vuelo para el restablecimiento de solo uno de los transponders del DME,
asociado a un VOR, podra ser realizado cuando fuera efectuado los ensayos periddicos de la
ayuda a la navegacién aérea

El restablecimiento de un canal del Radar Primario o0 MSSR podra ser efectuado sin una
ensayos en vuelo, siempre que el Radar esté operando con el otro canal y que la fecha de la
ensayos en vuelo del canal en operacidn no esté vencida, previa evaluacién de la Data Radar
via software mediante un informe del area de mantenimiento a la Unidad de Ensayos en Vuelo
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7.4.5

8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

9.1

9.1.1.

9.1.2.

9.1.3.

en donde se compruebe que el canal restablecido cumple con las especificaciones requeridas
en el Anexo 10 de la OACI.

Excepcionalmente, se podra determinar el restablecimiento de ayudas a la navegacion aérea,
sin ensayos en vuelo, siempre y cuando:

Su inoperancia no haya sido determinada por una ensayos en vuelo;

Su inoperancia no se debe a un factor de mantenimiento y que de alguna forma su precision y
performance pueda haber sido afectada por un factor externo y éste haya sido superado.

Su restablecimiento sea determinado imprescindible para la seguridad de las operaciones
aéreas.

El area de mantenimiento responsable de la ayuda a la navegacién aérea, debera emitir un
informe de Operatividad a la Unidad de Ensayos en Vuelo informando que la ayuda ha sido
restablecida y que cumple con las especificaciones requeridas por el Anexo 10 de la OACI y se
mantienen los mismos parametros calibrados desde la Ultima ensayos en vuelo.

REQUISITOS MINIMOS PREVIO A UN ENSAYO EN VUELO.

El proveedor a través de su Unidad de Ensayos en Vuelo presentarq a la DGAC su Programa
Anual de Ensayos en Vuelo, incluyendo en el mismo cada ayuda y/o procedimiento que se
requiera inspeccionar teniendo en cuenta los criterios de clasificacion de las ayudas
considerados en el punto 7.1.1.1, previa coordinacibn con sus areas técnico/operativas
involucradas, para una adecuada programacion.

El proveedor debe emitir un NOTAM, con una anticipacion no menor a 7 dias, en el cual se
indiguen las radioayudas, facilidades, infraestructura e instalaciones aeroportuarias que se
afectaran por los ensayos en vuelo programados.

Los técnicos del &rea de mantenimiento y personal de ensayos en tierra se reuniran 30 (treinta)
dias antes de la fecha de vencimiento del ultimo ensayo en vuelo para realizar el informe de las
ayudas a la navegacion aérea disponibles para el préximo ensayo en vuelo, detallando en el
informe el estado de los parametros antes y después de la intervencion (si se hubieran realizado
intervenciones de mantenimiento programado preventivo o correctivo)

Ningln ensayo debera ser realizado sin que primero quede asegurado que las ayudas a la
navegacién aérea estén operando adecuadamente, excepto en los ensayos de Vigilancia
inopinados.

Los ensayos distintos a los periddicos, asi como los cambios efectuados debidos a la asignacion
de un Tipo de clasificacion de una ayuda, también seran consideradas en el informe de avance
del cumplimiento del Plan Anual de ensayos en vuelo, actualizandolo si fuera necesario.

UNIDAD DE ENSAYOS EN VUELO

COMO UNIDAD ORGANICA

Es la Unidad Organica encargada del proceso de ejecucion de los ensayos en vuelo y la
confeccion del informe de ensayos en vuelo. (Ver Adjunto 2).

Por ser su funcion principal la de supervisar la correcta operatividad de los sistemas de ayudas
a la navegacion aérea y/o procedimientos de vuelo por instrumentos, debe ser una Unidad
autonoma de las Gerencias o0 areas a ser evaluadas (Gerencia Técnica y Gerencia de
Operaciones Aeronduticas).

La Unidad de Ensayos en Vuelo sera responsable del cumplimiento del Programa Anual de
ensayos en vuelo informando a su Gerencia superior inmediata el cumplimiento mensual de sus
actividades.

Los componentes minimos de una Unidad de Ensayos en Vuelo son:
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9.2

9.2.1

9.2.2

9.2.3

a)

b)
c)

9.24

9.2.5

9.2.6

9.3

9.31

9.3.2

9.3.3

Aeronave apropiada para misiones de ensayos en Vuelo en el territorio peruano debidamente
equipada con sistemas de Recepcion y equipos de Radiocomunicaciones (Consola).

Tripulacion (Piloto Evaluador, Evaluador de radioayudas, ingeniero / técnico especialista en
mantenimiento en la consola de ensayos en vuelo) debidamente entrenada y certificada en
entidades reconocidas.

Sistema para determinar la posicién ( GPS, DGPS, RTT o Seguidor Laser- Laser Tracker)

TRIPULACION DE ENSAYOS EN VUELO

Una tripulacién de ensayos en vuelo debe estar constituida por lo menos por 02 Ingenieros /
técnicos especialistas en el manejo de la consola y 02 pilotos. Los miembros de la tripulacion de
ensayos en vuelo deben ser expertos en sus especialidades respectivas, tener conocimientos
profundos y experiencia en procedimientos y requisitos de ensayos e ensayos en vuelo y ser
capaces de trabajar como parte de un equipo.

Ademas la Unidad de Ensayos en Vuelo debe contar al menos con un (01) ingeniero / técnico
especialista en mantenimiento de la consola de ensayos en vuelo quien debe poseer una
certificacién para mantenimiento por parte del fabricante de la consola.

La tripulacion de ensayos en vuelo deben de contar con certificaciones de entidades de
instruccion en Ensayos en Vuelo reconocidas por la OACI asi como certificacién del fabricante
en la operacién de la consola que se utilice. La DGAC reconocera estas certificaciones y seran
solicitadas en los ensayos que se realicen. Los objetivos de esta certificacion son:

Conceder poderes a los miembros de la tripulacién de vuelo de manera que garanticen el
funcionamiento satisfactorio de las instalaciones de navegacion aérea,

Proporcionar un método uniforme para examinar la competencia de los empleados; y

Expedir credenciales que autentifiquen el poder de los ensayos

AERONAVE DE ENSAYOS EN VUELO

Deben considerarse muchos factores al seleccionar una aeronave como vehiculo para ensayos
en vuelo. Se determinard el nimero de aeronaves necesarias en funcion de la calidad de la
aeronave seleccionada y de factores tales como el nimero de instalaciones que ha de
inspeccionarse en vuelo, su posicion geogréfica relativa, la periodicidad de los ensayos y otras
funciones de la aeronave las cuales deben ser particulares para una funcién de ensayos en
vuelo.

La consola debe de cumplir con los procedimientos de calibracion recomendados por el
fabricante, los cuales deben estar basados en el Documento OACI 8071, de manera que
garantice la integridad de los pardmetros a ser medidos. La Unidad de Ensayos en Vuelo debe
demostrar una certificacion del fabricante para la consola en uso, considerandose una consola
de preferencia con tecnologia digital para los ensayos en vuelo, con procesamiento de datos en
tiempo real y navegacion de precision satelital.

SISTEMA PARA DETERMINAR LA POSICION

Se requiere informacién sobre referencias de posicién en todos los tipos de ensayos en vuelo
para poder determinar por comparacion la precision de la sefial de navegacion del sistema
evaluado.

El sistema para determinar la posicion debe ser independiente de la instalacibn que esté
sometida a ensayos. El sistema para determinar la posicion y el receptor para ensayos en vuelo
son elementos que contribuyen a la sumatoria general del error medido, por lo que su precision
deberia ser cinco veces mejor que la tolerancia establecida para la sefial de navegacion.

En el caso del ILS se ha utilizado tradicionalmente como referencia de posicion el teodolito
radiotelemétrico, siendo necesario que la sefial de salida sea transmitida a la aeronave. Para
determinar la posicion con teodolitos se requiere de una visibilidad minima de 6 NM, asi como
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9.34

9.3.5

9.3.6

9.3.7

9.4

94.1

9.4.2

d)

un operador experimentado a fin de lograr que los errores de seguimiento manual se reduzcan al
minimo.

Considerando que el seguimiento manual puede incrementar significativamente el balance
general de errores de los ensayos en vuelo, han de adoptarse medidas de precaucién al evaluar
con teodolitos las ayudas de aproximacion y de aterrizaje. Existen sistemas de seguimiento
automatico para optimizar el balance de error, en los que los datos de seguimiento automatico
se transmiten a la aeronave.

En los sistemas modernos para determinar la posicién se combinan los datos de entrada de
distintos sensores. De este modo se mejora la exactitud, la fiabilidad y disponibilidad de los
datos de referencia de posicion. Los sistemas de navegacién inercial (INS), a los que se
incorporan otros sensores, constituyen la base de precision de estos sistemas. Se mejora la
exactitud con entradas de diversos sensores, tales como los del sistema mundial de navegacion
por satélite (GNSS) y de sistemas de camaras fotograficas a bordo que proporcionan
informacion actualizada sobre referencias independientes. Con la incorporacion de estas
tecnologias, pueden realizarse las operaciones de ensayos en vuelo en condiciones de
visibilidad limitada y en condiciones auténomas.

En el caso de ayudas para la navegacién en ruta, la solucién basica para un sistema para
determinar la posicion es el uso de mapas o cartas. Deberian usarse de ser posibles cartas
aeronauticas. Son de desear mapas o cartas a gran escala que proporcionen el mayor nimero
posible de detalles para definir mejor los puntos de referencia en tierra.

Un enfoque mas general es el uso de un sistema sobre referencia de posicién que proporciona
informacion para todas las fases de los ensayos en vuelo. Una solucion mas moderna es
combinar distintos sensores para los ensayos, incluidos INS, altimetros barométricos, laser
altimetros, laser tracker, en el seguimiento de diversas instalaciones DME y GNSS con las
aumentaciones necesarias. Puede lograrse un elevado nivel de automatizacién para la ensayos
en vuelo, si se dispone de informacién sobre referencias continuas de posicion.

ORGANIZACION Y CALIDAD

La Gerencia encargada de la UlIV, debe controlar sistematicamente las caracteristicas de
organizacién que puedan poner en riesgo la seguridad. El control de calidad eficaz debe ser
consecuencia de la politica y aplicacion de principios y practicas concebidas para impedir el
acaecimiento de factores que puedan llevar a accidentes.

Entre los requisitos minimos del sistema de control de calidad, deben incluirse los
procedimientos escritos que registren todas las acciones necesarias para garantizar el
funcionamiento seguro de las ayudas para la navegacion, debiendo aplicarse particularmente las
siguientes caracteristicas previstas en un sistema de gestién de calidad:

Asignacion de responsabilidad a la Organizacion y a las personas. La responsabilidad juridica y
las obligaciones deben basarse en documentos, correlacionarse con sus antecedentes y
verificarse desde el punto en que tuvo lugar la accion hasta el (los) administrador(es)
responsable(s).

Examen administrativo. El sistema de examen administrativo debe ser eficaz y mediante el
mismo debe asegurarse que los administradores superiores conocen los sistemas y las
caracteristicas que influyen en la seguridad.

Exposicion o documentacion de la empresa. Debe proporcionarse una exposicion o
documentacion de la empresa describiendo claramente la estructura de organizacion, el
personal, las responsabilidades juridicas, las obligaciones, los recursos, facilidades,
capacidades, politicas y fines de la organizacion.

Mantenimiento de registros. Los registros deben ser precisos, legibles y capaces de ser
sometidos a un andlisis independiente. El periodo de conservacion de los registros sera de dos
aflos como minimo. Los registros de las puestas en servicio y los que sirvan de documentacion
para modificaciones del sistema (consola y/o antenas), deben conservarse durante todo el ciclo
de vida util del sistema de Ensayos en Vuelo asi como los registros por cada instalacién de
ayuda para la navegacion inspeccionada.
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9.4.3

9.4.4

9.4.5

9.4.6

9.4.7

9.4.8

9.4.9

9.4.10

Control de la documentacion

Todos los procedimientos deben ser facilmente entendibles para el personal técnico, teniendo un
control sobre las correcciones o modificaciones que se introduzcan en las versiones posteriores
de cualquiera de los procedimientos.

Se requiere conservar los datos para que pueda realizarse un andlisis de tendencias del equipo
de ensayos de vuelo, en tierra y a bordo. Tal andlisis ayudara a determinar condiciones de falla
0 actuacién inferior al estandar, antes de que se desarrolle cualquier peligro para la seguridad.
En este analisis se debe verificar la disponibilidad del equipo, la intensidad de fallas del sistema,
y otros valores que se consideren pertinentes. (Para mayor orientacion referirse al Adjunto 2 del
capitulo 1 del Doc 8071 de la OACI vigente).

Situacién de control de las modificaciones

La situacién de construccién de todo el equipo, incluido el equipo de ensayo debe registrarse y
los registros deben actualizarse cada vez que se introduzcan modificaciones o cambios. Deben
presentarse documentos precisos respecto a todas las modificaciones y con referencia cruzada
a cada caso de modificacién o nimero del equipo. Después de realizada cualquier modificacién,
los ensayos y los analisis deben garantizar que tal modificacién cumple su objetivo previsto y
gue no se producen efectos colaterales no deseados.

Instruccién y calificaciones del personal

La organizacion encargada de la Unidad de Ensayos en Vuelo debe establecer métodos para
determinar la competencia requerida en el puesto de trabajo. Todo el personal que intervenga
directamente en la ensayos en vuelo o en el mantenimiento de una ayuda para la navegacion
aerondutica debe estar adecuadamente calificado, entrenado y tener experiencia en el
desempefio de sus funciones. En el sistema de gestion debe incluirse un procedimiento por
escrito para asegurar mediante una evaluacién regular que el personal mantiene su
competencia.

Calibracién del equipo de ensayo

Todo el equipo de ensayo utilizado para calibracion, pruebas o mantenimiento de una ayuda
para la navegaciéon aeronautica debe incluirse en una lista y ser sometido a verificaciones
regulares de calibracién. Cada parte del equipo de ensayo debe tener un procedimiento de
calibracion documentado y registros de calibracién. El equipo debe ser calibrado a intervalos
recomendados por el fabricante.

Las condiciones de utilizacion de cada uno de los elementos del equipo de ensayo debe tenerse
plenamente en cuenta. Asimismo dependiendo de las condiciones de uso y medioambientales,
los intervalos recomendados por el fabricante pueden ser variados para ser mas estrictos a
criterio de la UIV.

Deben calibrarse regularmente los receptores de ensayos en vuelo y el sistema para
determinar la posicion, a fin de asegurarse de que los datos puedan indicarse por referencia a
normas internacionales o nacionales. La calibracién puede realizarse ya sea a bordo de la
aeronave de ensayos en vuelo o en un laboratorio. En ambos casos se conecta un Generador
de sefales a la entrada de la radiofrecuencia (RF) del receptor para realizar la entrada de
sefiales simuladas. Se compara la salida del receptor con las sefiales nominales; se registran las
desviaciones en un protocolo de ensayo y ademas en un archivo de una computadora. Se
aplican los datos de calibracion ya sea en linea por computadora o durante la evaluacién de los
datos fuera de linea.

Para el caso de los sistemas de aplicacion satelital tipo DGPS, se debe contar con un
certificado de mantenimiento vigente, expedido por el fabricante o taller autorizado.

Control de las piezas de repuesto
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9.4.11 Las piezas de repuesto de equipo deben almacenarse en condiciones medioambientales
apropiadas (temperatura, humedad y polucién).

9.4.12 Debera etiquetarse adecuadamente las piezas de repuesto de vida util limitada o que requieran
mantenimiento regular o de calibracion.

9.4.13 Deberan establecerse procedimientos para control, reparacion y nueva puesta en servicio del
equipo o modulos del equipo. En los procedimientos debera indicarse cuales son los médulos
gue pueden ser reparados en el emplazamiento y cuales deberan remitirse al fabricante o0 a una
instalacién reconocida de reparacion.

9.4.14 FUNCIONES RELACIONADAS A ENSAYOS EN VUELO

9.4.15 La Unidad de Ensayos en Vuelo, al recibir informacién sobre la implantacién de las nuevas
ayudas a la navegacion aérea o equipamientos, efectuara estudios a fin de elaborar, en caso
necesario, nuevos procedimientos de vuelo por instrumentos de ensayos en vuelo, los que
previa aprobacion de la Direccion General de Aeronautica Civil, seran incluidos en el Manual de
Ensayos en Vuelo.

9.4.16 La Direccion General de Aeronautica Civil, interpretara las normas de ensayos en vuelo, cuando
fueran omitidas al respecto de situaciones especificas o cuando suscitaren dudas por parte de
otras dependencias.

9.4.17 La Unidad de Ensayos en Vuelo elaborara y mantendra actualizado el Programa de Ensayos en
Vuelo, remitiendo dicho documento a la Direccion General de Aerondutica Civil, asi como las
actualizaciones respectivas cuanto la DGAC asi lo requiera.

9.4.18 En los procesos de Homologacion de ayudas a la navegacion aérea, el proveedor debera emitir
su conformidad, después de recibir el informe de ensayos en vuelo, para posteriormente solicitar
su Activacion a través de la Gerencia General ante la Direccién General de Aerondautica Civil.

9.4.19 La Unidad de Ensayos en Vuelo mantendra actualizada una base de datos sobre los ensayos en
Vuelo realizados, debiendo ser por radioayuda y/o procedimiento de vuelo por instrumentos por
ruta aérea y todo lo que fuera de su competencia. La DGAC / DSA dentro de sus facultades
puede solicitar en cualquier momento cualquier dato referido a un informe de Ensayos en Vuelo.

Otras funciones:

9.6.6 La Unidad de Ensayos en vuelo también tendra a su cargo los Ensayos en Tierra los cuales
también son normados por el mismo documento 8071 de la OACI vigente.

10 PROCEDIMIENTOS GENERALES PARA LA REALIZACION DE ENSAYOS EN VUELO.
10.1 GENERALIDADES

10.1.1 El encargado de los Ensayos en Vuelo debera notificar directamente al Jefe de Operaciones o
su equivalente y al personal técnico de mantenimiento / ingenieria por medio de sus
respectivas Gerencias el dia y la hora estimada de llegada de la aeronave de ensayos en vuelo
al menos con una semana de anticipacion o mayor de ser posible, cuando se tratara de
Ensayos de Evaluacién de Local, Aceptacion y Homologacion. Para todos los ensayos en
Vuelo Periddicas, el equipo de mantenimiento de ayudas a la navegacion aérea sera notificado,
como minimo, con 24 (veinticuatro) horas de anticipacion.

10.1.2 El jefe de la Unidad de Ensayos en Vuelo es la autoridad competente para dirigir la realizacion
de la ensayos en vuelo, o en su defecto el Evaluador de Vuelo a quien se le haya delegado la
funcion para efectuar las coordinaciones que fueran necesarias entre el personal técnico de
mantenimiento/ingenieria involucrado.

10.1.3 Los parametros a evaluar son los indicados en las siguientes tablas del documento 8071,
realizando un formato de preferencia en el mismo orden que lo presenta dicho documento.
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Documento OACI 8071 Vol I: Tabla I-2-3 Para el VOR, Tabla I-3-3 para el DME, Tabla I-4-7 para
el Localizador (Categorias I, 1l y 1ll), Tabla I-4-8 para trayectoria de planeo (Categorias I, 1l y 1l1),
Tabla 1-6-3 para el NDB.

10.1.4 En el caso de un radar primario o secundario, se deberan evaluar los pardmetros recomendados
por el fabricante cuando se realiza la aceptacion u Homologacion del Sistema Radar, teniendo
en consideracion el punto 6.2.4 de este documento.

10.1.5 El personal técnico de mantenimiento/ingenieria debera asegurarse que todas las calibraciones
y ajustes de las ayudas a la navegacion aérea estén de acuerdo con las normas previstas y
tener condiciones para efectuar cualquier correccién y ajuste que fueran necesarios.

10.1.6 La dependencia ATC local deberéa tener condiciones de atender las solicitudes del equipo de
ensayos en vuelo necesarias a la realizacion de los ensayos.

10.1.7 Para la prueba de ensayos en vuelo del Sistema Radar de Vigilancia, la dependencia ATC
debera disponer 02 (dos) controladores y 01 (una) consola para el apoyo y control de los
ensayos.

10.1.8 El personal técnico de Radar debera también realizar su propia evaluacién en su posicion RAPPI
(Datos Radar Crudo) realizando la respectiva grabaciéon de datos de los ensayos en vuelo para
luego presentar su informe a la Unidad de Ensayos en Vuelo. El informe debe de incluir la
evaluacion de los datos a través de un software de analisis de datos radar.

10.1.9 EI personal técnico de mantenimiento de las ayudas a la navegacion aérea debera acompafar
todos los ensayos en vuelo programados, debiendo contar con la documentacion, instrumental y
equipamiento necesario para realizar sus labores.

10.1.10 En el caso de que al finalizar las pruebas de ensayos en vuelo la ayuda presente pardmetros
con valores fuera de tolerancia, se deberd poner en contacto de inmediato al Jefe de
Operaciones y/o su equivalente asi como personal de transito aéreo y técnico y proceder
segun lo establecido en el punto 6.2.8 de este documento.

10.1.11 La entidad administradora del aeropuerto, debera brindar todas las facilidades para que la
Unidad de Ensayos en Vuelo cumpla con sus funciones.

10.2 PROCEDIMIENTOS ESPECIFICOS POR TIPO DE ENSAYOS
10.2.1 ENSAYOS DE PUESTA EN SERVICIO

En los ensayos de Puesta en Servicio de los sistemas de ayudas a la navegacion aérea se
deben atender los requerimientos operacionales para la utilizacién propuesta. También, deben
atender las especificaciones técnicas del fabricante.

10.2.2 Energia Secundaria

Todas las ayudas a la navegaciéon aérea deberan poseer medios de energia secundaria operando
satisfactoriamente, cumpliendo lo estipulado en el numeral 2.4.1 de este Apéndice, para que puedan ser
homologadas.

10.2.3 ENSAYOS PERIODICOS

10.2.3.1 Las dependencias responsables por el mantenimiento y la operacion de las ayudas a la
navegacion aérea deberan estar listas para los ensayos en vuelo quince (15) dias antes del
vencimiento de la validez de ésta, que podra ser verificado a través de la fecha del dltimo
Informe de Ensayos en Vuelo o de la modificacion de clasificacion de las ayudas a la
navegacion aérea (VOR, DME, ILS, LLZ , RADAR, NDB y VHF-DF) y del ultimo informe de
Ensayos en Tierra.
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10.2.3.2

a)
b)
c)
d)
e)

10.2.4

10.2.5

10.2.5.1

10.2.6

10.2.6.1

10.2.6.2

11.
111

1111

Cuando el personal de ensayos en vuelo lo solicite, el personal técnico de las ayudas a la
navegacion aérea deberd estar en condiciones de:

Suministrar datos técnicos del equipo.

Informar la situacion técnica de las ayudas a la navegacion aérea.

Informar si hubo algun informe de mal funcionamiento; y

Presentar el informe de la actuacion de la ayuda.

Operar el equipo de manera adecuada de manera que ante la solicitud de ajuste de algun
parametro solicitado por la Unidad de ensayos en vuelo, este ajuste se realice dentro de los
procedimientos de operacion del equipo y satisfaciendo lo requerido por la UIV.

ENSAYOS ESPECIALES PARA EL RESTABLECIMIENTO DEL EQUIPO DE RESERVA

Para el restablecimiento en operacion del equipo de reserva se dispondra que la Unidad de
Ensayos en Vuelo realice los ensayos en vuelo y se informara a la DGAC cuando se encuentre
apto para su operacion.

ENSAYOS ESPECIALES PARA APOYO AL PERSONAL TECNICO DE INGENIERIA /
MANTENIMIENTO

La Unidad de Ensayos en Vuelo podra realizar ensayos en vuelo para el Apoyo técnico de
ingenieria/mantenimiento. Estos ensayos deberan ser comunicados a la Direccién General de
Aeronautica Civil.

La Unidad de Ensayos en Vuelo debera preparar antes de los Ensayos en Vuelo, el Plan de
trabajo realizado conjuntamente con el personal de encargado de Operaciones y el
encargado técnico de las ayudas. Al llegar al escenario de las ayudas a la navegacién aérea,
el equipo de ensayos en vuelo, en conjunto con el personal local encargado del ambito
Técnico / Operativo confirmara el planeamiento ya elaborado o lo actualizara, en caso sea
necesario.

ENSAYOS DE VIGILANCIA

De Monitoreo: La Unidad de ensayos en vuelo puede realizar los Ensayos de Vigilancia a las
ayudas a la navegacion aérea, Sistemas de comunicaciones VHF y/o sistemas no
programados formalmente para la mision, en cuya area de cobertura la aeronave estuviera
volando.

Inopinada: La Unidad de ensayos en vuelo realizara estos ensayos como un muestreo y/o por
indicios o reportes de mala operacion de las ayudas de navegacion. El nimero total de horas
programadas para los ensayos inopinados, no podra exceder del 10% del numero total de
horas de vuelo anual.

RESULTADO DE LOS ENSAYOS EN VUELO
INFORME DE ENSAYOS EN VUELO

Después del término de un ensayo en vuelo, el evaluador en vuelo encargado sera el
responsable de la confecciébn de un Informe de Ensayos en Vuelo dirigido a su jefatura o
Gerencia. Este Informe contendrd todos los campos relativos a los ensayos en vuelo que
deberan ser completados por el evaluador en vuelo y el piloto-evaluador, segin corresponda,
debiendo constar, también, todas las observaciones juzgadas necesarias, con el objetivo de
informar a las dependencias indicadas arriba y al personal técnico de mantenimiento a cargo
de la ayuda inspeccionada, las condiciones técnicas y operacionales de las ayudas a la
navegacion aérea, asi como facilitar los proximos ensayos en vuelo. (Ver Modelo en Adjunto 2).

11.1.2 Solo los informes de Homologacion, Periédica y Restablecimiento en el Servicio tendran una

calificacion de “Estado de Clasificacion” que Certifique a la Ayuda.
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11.1.3 En el caso de ensayos en vuelo inconclusas NO se emitird ningln tipo de Certificacion de la
Ayuda evaluada, debiendo el evaluador en Vuelo encargado, presentar un informe a su jefatura
y/o gerencia detallando las razones por las que se presenté dicha situacidon con copia a las
dependencias que intervengan de manera directa en la operatividad de los equipos y/o disefio
de procedimientos de vuelo por instrumentos, de manera tal que las observaciones y/o
recomendaciones formuladas en el informe sean conocidas por la dependencia competente para
solucionar las observaciones.

11.2  INFORME DE ENSAYOS EN VUELO DESPUES DE UN ACCIDENTE

Este informe, en formulario especifico de Unica copia, debera ser completado por el evaluador en vuelo
encargado con todos los datos de los ensayos en vuelo realizados y de todos los datos
complementarios. También debera constar, en este informe, todas las observaciones juzgadas
necesarias, con el objetivo de facilitar la confeccion del Informe de Ensayos en Vuelo por la Unidad de
Ensayos en Vuelo, asi como la divulgacion de resultados a los 6rganos interesados.

NOTA: Este informe sera entregado al 6rgano investigador correspondiente, y no sera entregado al personal técnico/
operativo, considerandose un documento de caracter RESERVADO.

11.3 RETIRO DE OPERACION DE AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA Y/O PROCEDIMIENTOS
DE VUELO POR INSTRUMENTOS

La Direccion General de Aeronautica Civil emitir4 este tipo de NOTAM si la operaciéon de determinada
ayuda a la navegacién aérea y/o procedimiento de vuelo por instrumentos no es seguro.

La Direccién General de Aerondutica Civil serd puesta en aviso de la operacidn insegura a través de
cualquiera de estas posibilidades:

a. Las actividades de Supervision de los inspectores de la DGAC.

b. Informe de la Unidad de Ensayos en vuelo (después del analisis final de los ensayos en la cual se
presente parametros fuera de las tolerancias previstas o cualquier condicién de operacién que
afecte la seguridad de la navegacion aérea y tal condicion debera registrarse en el informe de
Ensayos en Vuelo).

C. Informe del area técnica a cargo de los sistemas de ayudas a la navegacion aérea.
d. Ocurra alguna de las condiciones contempladas en el numeral 7.2.1 (Ver tabla 2) de este
Apéndice.

Tanto la Unidad de Ensayos en Vuelo, como el Area técnica a cargo de los sistemas de ayudas a la
navegacion aérea tienen la responsabilidad de comunicar a la DGAC si la operacién de una ayuda no es
segura.

11.4 RESTABLECIMIENTO DE LAS AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA Y/O PROCEDIMIENTOS
DE VUELO POR INSTRUMENTOS

Después del analisis preliminar del ensayo en vuelo para el restablecimiento de las ayudas a la
navegacion aérea y siendo el mismo juzgado satisfactorio, el evaluador en vuelo encargado a través de
los canales correspondientes, debe informar a la Direccion General de Aeronautica Civil a fin de que se
emita un NOTAM de cancelacién de la inoperancia y debera registrar esto en el informe de Ensayos en
Vuelo.

115 CAMBIO DE CATEGORIA DE ILS

Cuando hubiere cambio de categoria después de los ensayos en vuelo, el evaluador en vuelo encargado
a través de los canales correspondientes, deberd ponerse en contacto con la Direccion General de
Aeronautica Civil y para que se emita el respectivo NOTAM y debera registrar esta nueva condicién en el
informe de Ensayos en Vuelo.
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12. CLASIFICACION DE AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA
12.1. OBJETIVO

Este capitulo tiene por objetivo establecer los criterios para la clasificacion de las ayudas a la navegacion
aérea VOR, DME, ILS, RADAR, NDB y VHF-COM para la periodicidad de ensayos en vuelo.

12.2. CRITERIOS GENERALES DE CLASIFICACION

Las ayudas a la navegacién aérea seran clasificadas por el Responsable CNS del proveedor o por quién
él designe, en funcién del acompafiamiento y juzgamiento de su “andlisis de la estabilidad del
desempefio de las ayudas a la navegacién aérea” y este mismo listado sera remitido a la DGAC a inicios
de cada afio. En el Adjunto 1 se dan los criterios de clasificacion de las ayudas de acuerdo a su
performance.

12.3. CLASES DE LAS AYUDAS A LA NAVEGACION AEREA (A, B, C)

Para efecto de la clasificacion inicial, todas las ayudas a la navegacion seradn consideradas en la clase
mas baja aplicable para el tipo de ayudas a la navegacion aérea (clase “C”)

NOTA: Las ayudas a la navegacion aérea designados con la clase “A” son equipos con mayor confiabilidad y
estabilidad, del mismo modo las ayudas a la navegacién aérea con clase “C” son de menor confiabilidad por lo que
estas ayudas a la navegacion aérea seran verificadas en periodos de tiempo mas corto

12.3.1. ASCENSO DE CLASE

Serén encuadradas en la clase inmediatamente superior las ayudas a la havegacion aérea que, después
de 03 (tres) ensayos consecutivos validos para su periodicidad, incluyendo el ensayo de Homologacién,
no presenten restriccion operacional y que por su estabilidad no hayan requerido la modificacién o re-
calibracion de sus parametros mas alla de los valores permisibles.

12.3.2. DESCENSO DE CLASE

Seran encuadradas en la clase inmediatamente inferior las ayudas a la navegacién aérea que presenten
la misma discrepancia en 02 (dos) ensayos consecutivos validos para su periodicidad.

NOTA: Las ayudas a la navegacion aérea retiradas de operacion de ensayos en vuelo, en virtud de haberse
encontrado fuera de tolerancia, sin la posibilidad de correccion inmediata, deberan ser encuadradas directamente en
la clase mas baja aplicable para el tipo de ayudas a la havegacién aérea.

13. DISPOSICIONES FINALES

13.1. Los casos no previstos en este Reglamento seran puestos a consideracién de la Direccion
General de Aerondutica Civil, quien emitira su opinién al respecto.
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Adjunto A

Criterios de clasificacion de las ayudas de acuerdo a su
performance
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FORMATO 1
CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SUB SISTEMA LOCALIZADOR
ESTACION:
REALIZADO POR:
REVISADO POR:
VALORES MEDIDOS VARIACIONES CLASIFICA CLASIFICA
, TOLERANCIA COMO COMO CLASIFICACION
PARAMETRO Fecha: Fecha: Fecha: Variacion Variacién Variacion (M2-M1) (M3-M2) (M3,M2,M1)
— — — Maxima M2-M1 M3-M2 (Ver Nota )
MIN MAX Medcion | Medldon | Medldon | (sin Unidades) (%) (%) (VerNotad) | (VerNotad)
1. Modulacion 90 Hz 18% 22% 4
2. Modulacién 150 Hz 18 % 22 % 4
3. Balance -10uA +10uA
20
4. Ancho de curso Valor Valor
nominal nominal 3
-17% +17%
5. Alarma Ancha Valor Valor
nominal nominal 17
0 +17%
6. Alarma Angosta Valor Valor
nominal nominal 17
-17% 0
7. Alineamiento en Normal -14.6UuA 14.6ua 29.2
8. Alineamiento Predominancia de 90 Hz 0 14.6uA 146
9. Alineamiento Predominancia de 150 Hz 0 14.6UA 146

Clasificacién Final: Andlisis de estabilidad del Sub-Sistema Localizador (Ver Nota €)

Notas :

Qoo

Se sobreentiende que los valores obtenidos en las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos deben estar FUERA DE SERVICIO.

Se llegaré a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.
La Medicién 1 sera tomada como referencia para las posteriores. Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.

Para la clasificacién de Parametros se considera los siguientes criterios:
e Tipo A: Una variacion entre 0% hasta 30% de la Medicién anterior.
e Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.

e Tipo C: Una variacion mayor a 60% de la Medicion anterior.
En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacién maxima.
Para la clasificacién Final de la ayuda se tomara en cuenta el analisis de estabilidad como sigue:

e Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.

e Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.
e Tipo C: Si se tuviera mas de un parametro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.

Para la clasificacién posterior a las tres mediciones se tomaré en cuenta el tipo de clasificacion mas restrictivo por cada parametro y la clasificacion final sera en base a la nota e arriba indicada.
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FORMATO 2

CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SUB SISTEMA TRAYECTORIA DE PLANEO

ESTACION:
REALIZADO POR:
REVISADO POR:
VALORES MEDIDOS VARIACIONES CLASIFICACION DE PARAMETROS (Ver Nota d)
Fecha: Fecha: Fecha: Variacion Maxima | Variacion Variacion | Variacion M2{Variacién M3
TORERATCIA (Sin Unidades) (M2-M1] (M3-M2] o A cLasiFica | cLasiFica CLASIFICACION
%, %,
PARAMETRO () &) COMO COMO (M3,M2,M1)
[M2-M1] [M3-M2] Ver Nota f
MIN MAX M1 M2 M3

1. Modulacion 90 Hz 37,5% 42,5% 5

2. Modulacion 150 Hz 37,5% 42,5% 5

3. Balance -5 uA 5uA 10

4. Ancho de curso N 5

( Valor Nominal 0.72) 0.54 09 0,36

Valor nominal Valor
5. Alarma Ancha (Asumiendo © = 3) 0 nominal 0,111
0.037x0
. Valor nominal | Valor nominal
6. Alarma Angosta Asumiendo © =3) 0,111
-0.037x0 0

7. Alineamiento en Normal 2.775° 3.225° 0,45

8. Alineamiento Predominancia de 90 Hz 3° 3.225° 0,225

9. Alineamiento Predominancia de 150 Hz 2.775° 3° 0,225

CLASIFICACION FINAL : ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SUB-SISTEMA 1

RAYECTORIA DE PLANEO ( Ver Nota e)

Notas :

ao oo

. Tipo A: Una variacion entre 0% hasta 30% de la Medicion anterior.
. Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.
. Tipo C: Una variacién mayor a 60% de la Medicion anterior.
En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacién maxima.
e.  Parala clasificacién Final de la ayuda se tomara en cuenta el anélisis de estabilidad como sigue:

. Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.
. Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.
. Tipo C: Si se tuviera mas de un parametro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.

Se sobreentiende que los valores obtenidos en las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos deben estar FUERA DE SERVICIO.
Se llegaré a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.

La Medicién 1 sera tomada como referencia para las posteriores. Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.

Para la clasificacion de Parametros se considera los siguientes criterios:

. Parala clasificacién posterior a las tres mediciones se tomara en cuenta el tipo de clasificacién mas restrictivo por cada parametro y la clasificacion final seré en base a la nota e arriba indicada.
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FORMATO 3

CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA VOR

ESTACION:
REALIZADO POR:
REVISADO POR:
VALORES MEDIDOS VARIACIONES CLASIFICACION DE PARAMETROS (Ver Nota d)
Fecha: Fecha: Fecha: Variaciéon Maxima | Variacion Variacion |Variacion M2{Variaciéon M3
TOLERANEIA (Sin Unidades) (M2-M1] (M3-M2] o 2 CLASIFICA | CLASIFICA | CLASIFICACION
%, %,
PARAMETRO i 0e) COMO COMO (M3,M2,M1)
[M2-M1] [M3-M2] (Ver Nota f)
MIN MAX M1 M2 M3
1. Radial Monitoreado -1° +1° 2
2.Modulacién 30 Hz AM 28% 32% 4
3. Modulacion 9960 Hz 28% 32% 4
4. Alineacion 2° +2° 4
CLASIFICACION FINAL : ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SUB-SISTEMA VOR ( Ver Nota €)
Notas :
a.  Se sobreentiende que los valores obtenidos en las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos deben estar FUERA DE SERVICIO.
b.  Sellegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.
c.  LaMedicién 1, es la primera medicion histérica obtenida y esta sera tomada como referencia para las posteriores. Las mediciones 2 y 3 son las mediciones anteriores previas a la medicién que se prevé realizar.
Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.
d.  Para la clasificacion de parametros se considera los siguientes criterios:
. Tipo A: Una variacion entre 0% hasta 30% de la Medicion anterior.
. Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.
. Tipo C: Una variacién mayor a 60% de la Medicion anterior.
En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacién maxima.
e.  Parala clasificacion Final de la ayuda se tomaré en cuenta el anélisis de estabilidad como sigue:
. Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.
. Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.
. Tipo C: Si se tuviera méas de un parametro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.
f.  Parala clasificacion posterior a las tres mediciones se tomaré en cuenta el tipo de clasificacion mas restrictivo por cada parametro y la clasificacion final sera en base a la nota e arriba indicada.
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FORMATO 4
) CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA DME
ESTACION:
REALIZADO POR:
REVISADO POR:
VALORES MEDIDOS VARIACIONES CLASIFICACION DE PARAMETROS (Ver Nota d)
Fecha: Fecha: Fecha: Variacion Maxima | Variacién Variacion |Variacién M2]Variacion M3
TORERATIE (Sin Unidades) -] - [M2-M1] ] [M3-M2] on o cLasiFica | cLasiFica | cLasiFicacion
% %
PARAMETRO < ) COMO COMO (M3,M2,M1)
[M2-M1] [M3-M2] (Ver Nota f)
MIN MAX M1 M2 M3
1. Precision en distancia (metros) 0 150 150
Precision en distancia (metros)

(En gasp de DME asociado a ayudas de 0 75 75

aterrizaje)

2. Tiempo de subida del impulso 0 3us 3

3. Duracion del impulso = 3,5 us -0.5us +0.5us 1

4. Tiempo de caida del impulso 0 3,5us 3,5

5. Espaciado entre impulsos:

Canal X =12 us -0.25us +0.25us 0,5

Canal Y = 30 us

CLASIFICACION FINAL : ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SUB-SISTEMA DME ( Ver Nota e)
Notas:

oo ow

Tipo A: Una variacion entre 0% hasta 30% de la Medicion anterior.
Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.

Tipo C: Una variacién mayor a 60% de la Medicién anterior.

En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacién maxima.

e.  Parala clasificacion Final de la ayuda se tomaré en cuenta el analisis de estabilidad como sigue:

Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.

Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.
Tipo C: Si se tuviera mas de un parametro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.
f. Parala clasificacion posterior a las tres mediciones se tomara en cuenta el tipo de clasificacion mas restrictivo por cada parametro y la clasificacion final sera en base a la nota e arriba indicada.

Se sobreentiende que los valores obtenidos en las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos deben estar FUERA DE SERVICIO.
Se llegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.
La Medicién 1 sera tomada como referencia para las posteriores. Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.
Para la clasificacion de Parametros se considera los siguientes criterios:
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FORMATO 5
) CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA RADAR PRIMARIO
ESTACION:
REALIZADO POR:
REVISADO POR:
VALORES MEDIDOS VARIACIONES CLASIFICACION DE PARAMETROS (Ver Nota d)
Fecha: Fecha: Fecha: Variacion Maxima | Variacion Variacién | Variacion M2{Variacién M3
TORERANCIA (Sin Unidades) [M2-M1] [M3-M2] o 2 CLASIFICA CLASIFICA CLASIFICACION
% %
PARAMETRO 4) 6 COMO COMO (M3,M2,M1)
[M2-M1] [M3-M2] (Ver Nota f)
MIN MAX M1 M2 M3

1. Cobertura

2. Probabilidad de deteccion

3. Potencia de salida directa méxima

4. VSWR

5. Ancho de pulso corto

6. Ancho de pulso largo

7. Separacion de pulsos cortos

8. Separacion de pulsos largos

9. Valor PRF

CLASIFICACION FINAL : ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA RADAR PRIMARIO ( Ver Nota e

Notas :
a.  Se entiende que los valores nominales no indicados en este formato y su respectiva tolerancia son tomados del manual del fabricante y las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos
deben estar FUERA DE SERVICIO.
b.  Sellegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.
c.  LaMedicién 1 sera tomada como referencia para las posteriores. Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.
d.  Parala clasificacion de Pardmetros se considera los siguientes criterios:

. Tipo A: Una variacién entre 0% hasta 30% de la Medicion anterior.
. Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.
. Tipo C: Una variacion mayor a 60% de la Medicion anterior.

En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacién méaxima.
e.  Parala clasificacion Final de la ayuda se tomaréa en cuenta el analisis de estabilidad como sigue:

. Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.
. Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.
. Tipo C: Si se tuviera mas de un pardmetro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.

f.  Parala clasificacion posterior a las tres mediciones se tomara en cuenta el tipo de clasificacion mas restrictivo por cada parametro y la clasificacion final sera en base a la nota e arriba indicada.
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ESTACION:
REALIZADO POR
REVISADO POR:

FORMATO 6

CLASIFICACION DE LA AYUDA EN BASE AL ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA RADAR SECUNDARIO

VALORES MEDIDOS

VARIACIONES

CLASIFICACION DE PARAMETROS (Ver Nota d)

Fecha: Fecha: Fecha: Variaciéon Maxima
TOLERANCIA (Sin Unidades)

PARAMETRO

MIN MAX M1 M2 M3

Variacién
[M2-M1]

Variacién
[M3-M2]

Variaciéon M2
M1
(%)

Variaciéon M3
M2
(%)

CLASIFICA
CoMO
[M2-M1]

CLASIFICA
CcoMO
[M3-M2]

CLASIFICACION
(M3,M2,M1)
(Ver Nota f)

—

. Cobertura

N

Probabilidad de deteccion

@

Probabilidad de combinacién PSR/IMSSR

>

Probabilidad de convalidacién Modo 3/A

>

Probabilidad de convalidacion Modo C

B

Ganancia Canal Sigma

o

Ganancia Canal Delta

N

Ganancia Canal Omega

*©

STC a nivel IF

©

STC anivel RF

10.VSWR

11. Valor PRF

CLASIFICACION FINAL : ANALISIS DE ESTABILIDAD DEL SISTEMA RADAR SECUNDARIO ( Ver Nota e)

Notas :

oo oo

f.

Se entiende que los valores nominales no indicados en este formato y su respectiva tolerancia son tomados del manual del fabricante y las mediciones se encuentran dentro de la tolerancia permisible, de otra manera los equipos deben estar FUERA DE SERVICIO.

Se llegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los parametros evaluados.

La Medicion 1 sera tomada como referencia para las posteriores. Las Mediciones registradas son realizadas antes de intervenir en el equipo.
Para la clasificacion de Pardmetros se considera los siguientes criterios:

. Tipo A: Una variacion entre 0% hasta 30% de la Medicion anterior.

. Tipo B: Una variacion entre 31% hasta 60% de la Medicion anterior.

. Tipo C: Una variacion mayor a 60% de la Medicion anterior.

En todos los casos los valores de variacion (M2-M1, M3-M2) deben ser menores del valor de la variacion maxima.

Para la clasificacion Final de la ayuda se tomara en cuenta el anlisis de estabilidad como sigue:

. Tipo A: Todos los parametros se encuentran considerados Tipo A.

. Tipo B: Si uno de sus parametros se encuentra en Tipo B y el resto en Tipo A.

. Tipo C: Si se tuviera mas de un paradmetro en tipo B o se tenga un parametro en tipo C.

Para la clasificacion posterior a las tres mediciones se tomarda en cuenta el tipo de clasificacion mas restrictivo

por cada

parametro 'y

la clasificacion

final serd en base a

la

nota e arriba

indicada.
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FORMATO 7

Andlisis de la estabilidad de la ayuda

1. Mantenimiento de la ayuda

CRITERIO

Ayuda Clase “A”

Ayuda Clase “B”

Ayuda Clase “C”

1.1 Porcentaje de cumplimiento del 95 — 100% 85- 94% Menor 85%

Programa de Mantenimiento.

1.2 Idoneidad del personal técnico a|- Ultimo curso de|- Ultimo curso de|- Ultimo curso de

cargo de la ayuda. capacitacién y/o | capacitacion y/o | Capacitacion ylo
entrenamiento del | entrenamiento  del | entrenamiento del

técnico no mas
antiguo de 2 afios.

técnico mas antiguo
de 2 afios pero no
mas antiguo de 4
anos.

técnico, mas antiguo
de 4 afios.

1.3 Para el tiempo de respuesta se
considera que se dispongan del
instrumental, repuestos y herramientas
necesarias

- Tiempo de
respuesta ante
una falla no mayor
a 3 horas

- Tiempo de
respuesta ante una
fala mayor a 3
horas pero no

mayor a 5 horas.

- Tiempo de respuesta
ante una falla mayor
a 5 horas.

1.4 Eficiencia del soporte logistico.

Tiempo de
solucién ante una

Tiempo de solucion
ante una falla por

Tiempo de solucion
ante una falla por falta

falla por falta de|falta de repuestos |de repuestos mayor a
repuestos no(no mayor a 24|24 horas.
mayor a 12 horas. | horas.
1.5 Directivas de mantenimiento | Programa de | Falta desarrollar | Falta desarrollar
adecuadas (Cronograma, | Mantenimiento algunos algunos
Procedimiento de  Mantenimiento, | Completo segun | procedimientos de | procedimientos de
Registros de intervencién, reportes de|lo recomendado | mantenimiento, y/o|mantenimiento, falta
fallas). por el fabricante. | falta actualizar los | actualizar los registros
registros de | de intervencion vy falta

intervencion.

actualizar reportes de
falla.

1.6 Valores adecuados de resistencia
de Pozos de Tierra y mantenimiento
adecuado.

Cumplen con los
valores solicitados
por el fabricante y
se brinda
mantenimiento
adecuado al
sistema de tierra.

Cumplen con los
valores solicitados
por el fabricante y
se brinda
eventualmente

mantenimiento

sistema de tierra.

al

No cumple con los
valores solicitados por
el fabricante.

Mantenimiento de la ayuda (Nota 2)

Nota 2:

Se llegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los items evaluados.

Si cinco de los seis items se encuentran en clase “A”, se tendra una ayuda Tipo “A”.
Si la mayoria de los items se encuentran dentro de /a Clase “B”, le corresponde la tipificaciéon de una ayuda Clase “B”.
Si dos de los items se encuentran en Clase “C”, le corresponde la tipificaciéon de una ayuda Clase “C”.
En el criterio 1.4 se tendrd en cuenta la atencién logistica de las 5 Ultimas fallas presentadas en el equipo,

considerandose para el calculo el mayor nimero de horas registrado.
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2. Andlisis del entorno de la estacion

CRITERIO Ayuda Clase “A” Ayuda Clase “B” Ayuda Clase “C”
2.1 Disponer del levantamiento | Levantamiento Levantamiento Levantamiento
topografico alrededor de la estacion en | topografico topografico en | topografico
la fecha de instalacién asi como el |actualizado. actualizacion. El | desactualizado. El
levantamiento topografico actual ultimo levantamiento | dltimo  levantamiento
identificando (acimut/distancia desde mas antiguo es de 5| es mas antiguo que 5
sistema irradiante) las obstrucciones afios atras. afos atras.
que no estaban presentes en la fecha
de instalacion.
2.2 Estimar si el entorno pudiese|El entorno no | El cambio del | Cambios en el entorno
afectar la operacién de los sistemas de | afecta la | entorno afecta | afecta la seguridad de
ayudas a la navegacion aérea operacion de la|minimamente las | las operaciones de la
ayuda. performance del | ayuda.

equipo  pero no

afecta la seguridad

de las operaciones

de la ayuda.
Analisis del entorno de la estacion
(Nota 3)
Nota 3:

Se llegara a una conclusién de la ayuda analizada en base a los items evaluados.
Si los dos items se encuentran en Clase “A”, se tendra una ayuda Clase “A”.

Si uno de los items estaria en Clase “B” y el otro en Clase “A”, le correspondera la tipificacion de una ayuda Clase “B”.
Si uno de los items se encuentra en Clase “C”, le correspondera la tipificacién de una ayuda Clase “C”.

3. Tiempo de servicio.

CRITERIO

Ayuda Clase “A” Ayuda Clase “B”

Ayuda Clase “C”

3.1 Tiempo de servicio de la ayuda(*)

0-10 afos 11-13 afios

Mas de 13 afos

(*) En el caso de sistemas reinstalados (VOR, ILS, DME) sumense el tiempo de servicio de los lugares donde estuvo

instalado.

4. Disponibilidad del equipo

CRITERIO Ayuda Clase “A” Ayuda Clase “B” Ayuda Clase “C”
4.1 Disponibilidad del |ILS 299.9% 99% < ILS < 99.9% ILS< 99%
servicio de la ayuda | DME = 99% 97.5% <DME < 99% DME< 97.5%
(**) VOR = 99% 97.5% <VOR < 99% VOR< 97.5%
NDB = 95% 90% <NDB < 95% NDB< 90%
PSR = 99% 97% <PSR < 99% PSR< 97%
SSR 2 99% 97% <SSR < 99% MSSR < 97%

(**) Segun la delegacion mediante RD N° 119-2006-MTC/12 del 13.Julio.2006. Como referencia del modelo a utilizar
para el célculo se recomienda el del Anexo 10 de la OACI, Volumen | Adjunto F.
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Adjunto A: Criterios de clasificacion de las ayudas de acuerdo a su performance

5. Equipos modificados

CRITERIO

Ayuda Clase “A”

Ayuda Clase “B”

Ayuda Clase “C”

5.1 Reportar el tipo de modificacion

realizada, deberan indicarse
responsables de la modificacion y
personal que la aprueba, estas

deberian contar con la aprobacién del
fabricante. Caso contrario se debera
demostrar que las modificaciones no
afectan al funcionamiento normal de los
sistemas.

No tiene
modificaciones

Cumple con lo
requerido

NO cumple
con lo requerido

52 En el caso de unidades de
conmutaciéon entre transmisores no
deberan afectar el tiempo de

transferencia estipulado en el Anexo 10
de Telecomunicaciones Aeronauticas.

No tiene
modificaciones

Cumple con lo
requerido

NO cumple
con lo requerido

Equipos modificados (Nota 4)

Nota 4:

Se llegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los items evaluados.
Si se cumplieran con los dos items se tendra una ayuda Tipo “A”.
Si uno de los items estaria en Clase “B” y el otro en Clase “A”, le correspondera la tipificacién de una ayuda Clase “B”.

Si uno de los items se encuentra en Clase “C”, le correspondera la tipificacion de una ayuda Clase “C”.

6. Analisis de reportes de ENSAYOS en vuelo

CRITERIO Ayuda Clase “A” Ayuda Clase “B” Ayuda Clase “C”
6.1 Se han implementado las Se han Se han No se han
recomendaciones de los ensayos en implementado implementado implementado las
vuelo referidas al equipo. todas las algunas recomendaciones

recomendaciones | recomendaciones

6.2 Se conservan los registros de los Cumple Se conserva de No cumple
pardmetros iniciales de instalacion de la manera incompleta
ayuda (ensayos en vuelo de puesta en
servicio y mantenimiento)
6.3 Se tienen todos los informes de Cumple Se tienen algunos No cumple
Ensayos en Vuelo realizados a la ayuda informes
en todo su tiempo de servicio.
6.4 Los resultados de los ultimos ensayos Cumple Hay algunos Los parametros

en tierra son satisfactorios.

parametros menores

que han presentado

variacion pero dentro
de tolerancia.

muestran variacion

significativa que podria

originar que el equipo
salga de tolerancia.

Nota 5:

Se llegara a una conclusion de la ayuda analizada en base a los items evaluados.
Si los cuatro items se encuentran dentro de Clase “A”, se tendré una ayuda Clase “A”.
A excepcion de la clase “A”, si la mayoria de los items se encuentran dentro de una Clase, le correspondera la

tipificacion de una ayuda de esa Clase.
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7. Categorizacion de la ayuda

CRITERIOS DE CLASIFICACION

Ayuda Clase “A”

Ayuda Clase “B”

Ayuda Clase “C”

7.1 Mantenimiento de la ayuda
(Formato 7 - Punto 1)

7.2 Andlisis del entorno de la
estacion
(Formato 7 — Punto 2)

7.3 Tiempo de servicio
(Formato 7 — Punto 3)

7.4 Disponibilidad del equipo
(Formato 7- Punto 4)

7.5 Equipos modificados
(Formato 7 — Punto 5)

7.6 Andlisis de reportes de ENSAYOS
en vuelo (Formato 7 — Punto 6)

CATEGORIA FINAL DE LA AYUDA

Ayuda Clase “A”:

Aquella ayuda que cumpla con cinco de los seis criterios, debiendo ser mandatario que haya
sido clasificado como Clase “A” los criterios 7.1, 7.4, 7.5y 7.6.

Ayuda Clase “B”:

1. Aquella ayuda que cumple con cuatro de los siete criterios se encuentra en Clase “A”; o
2. Aguella ayuda que la mayoria de los criterios se encuentren en Clase “B”, sin llegar a
clasificar en “C” los criterios restantes.

Ayuda Clase “C”:

1. Si en cualquiera de los criterios 7.1 6 7.6 obtiene clasificacion “C”, sin importar la
clasificacion del resto de los criterios
2. Aguella ayuda que obtenga en mas de dos criterios Clasificaciéon “C”.
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Adjunto B: Muestra de certificado de Ensayos de Vuelo

Adjunto B

MUESTRA DE CERTIFICADO DE ENSAYOS EN VUELO

Tipo de Instalacion
Nombre e Identificacion
Tipo de Ensayos en Vuelo
Fecha de Ensayos

Hora final de ensayos

Matricula de aeronave
Modelo de aeronave

Consola de Ensayos

FORMATO 8

CERTIFICADO DE LA RADIOAYUDA

Marca

Modelo

INS 1 S/N

INS 2 S/N

DFIS S\W REV
DFIS DB REV
SCAPE S/W REV
SCAPE DB REV

ILS

XXXXXX XXX
PERIODICA
dd/mm/aa
hh:mm

Ndmero de matricula de aeronave
XXXXXX

)0.9.9.9.9.9.9.0.0.9.9.¢
XXXXXXX

XXXX

XXXX

8.037

7.02 dd/mm/aa hh:mm
27

7.02 dd/mm/aa hh:mm

NOSOTROS LOS FIRMANTES CERTIFICAMOS:

1. QUE LA INSTALACION (SI £ NO) SATISFACE LOS REQUISITOS OPERACIONALES
SIENDO CALIFICADA: SIN RESTRICCION / SATISFACTORIO CON LIMITACIONES.

2. QUE (SI/NO) SE HA REALIZADO VERIFICACION DE OBSTACULOS

PILOTO INSPECTOR:

FIRMA:

(Nombres y Apellidos)

FECHA:

2. QUE LAS SENALES RADIADAS ESTAN DENTRO DE LAS TOLERANCIAS TECNICAS E

INDICADAS EN EL ANEXO 10 Y DOCUMENTO 8071 DE LA OACI; Y

3. QUE LA INSTALACION SE ENCUENTRA EN LA CLASIFICACION: (A, B, ©)

INSPECTOR EN VUELO:

FIRMA:

(Nombres y Apellidos)

FECHA:

COMENTARIOS, LIMITACIONES Y RESTRICCIONES:
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APENDICE 2

CERTIFICACION Y GESTION DE COMPETENCIAS DEL PERSONAL ATSEP

1. INTRODUCCION

Se reconoce el termino ATSEP (Air Traffic Safety Electronic Personnel) como el personal técnico
directamente comprometido con el mantenimiento y actividades de instalacién de sistemas CNS asi
como las calibraciones en vuelo de las radioayudas, los cuales requieren calificacion y certificacion
por parte del proveedor.

Un modelo de certificado que se otorga al personal ATSEP se encuentra al final de este Apéndice.

2. REQUISITOS DEL PERSONAL ATSEP

2.1 Se considera personal ATSEP al personal que cumple con las siguientes funciones:

a) Realizar el mantenimiento en sistemas /equipos CNS,

b) Ensayos en vuelo y en tierra de las ayudas a la navegacion aérea,

c) Realizar supervision o instalacion de sistemas /equipos CNS,

d) Administrar, monitorear y controlar la operacion de sistemas /equipos CNS.

e) Desarrollar, revisar y modificar sistemas /equipos CNS y/o las normas y procedimientos de

mantenimiento.
2.2 Todo personal ATSEP debe tener como minimo una de las siguientes calificaciones:

a) Ingeniero / Bachiller Electrénico, Telecomunicaciones o especialidad afin.
b) Técnico Electrénico o similar, con estudios minimos de 3 afios.

2.3 El Proveedor de Servicios debe contar con un Programa Nacional de Instrucciéon Anual para el
personal ATSEP, el cual debe ser aceptado por la DGAC e incluir como minimo lo siguiente:

2.3.1 Fase 1: Entrenamiento Inicial
Su objetivo es brindar una vision general del sistema CNS/ATM y su entorno técnico y operacional
asi como una introduccién a los sistemas y equipos mas importantes de manera que el personal

ATSEP tenga una comprension de su labor dentro del sistema CNS/ATM.

Los siguientes aspectos se deben considerar en esta fase de entrenamiento:

Materia Duraciéon minima
Normas Nacionales e Internacionales. Organismos nacionales e 06 semanas
Internacionales
Familiarizacién con los servicios de transito aéreo, meteorologia y
Sus normas.
Familiarizacion con los sistemas CNS/ATM

2.3.2 Fase 2: Entrenamiento Especializado

Su objetivo es brindar un conocimiento mas avanzado y el desarrollo de habilidades necesarias para
el desarrollo de sus funciones.

Una vez completada la fase 1, el personal ATSEP debe recibir entrenamiento en las siguientes
disciplinas: Comunicaciones, Navegacion, Vigilancia.

- Sistemas de comunicaciones: Debe cubrir como minimo lo siguiente:
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Materia Duracién minima
Comunicaciones Voz Aire- Tierra 08 semanas
Comunicaciones Voz Tierra- Tierra
Introduccion a redes
Red Aeronautica Nacional- Sistemas de datos
Red Aeronautica Internacional — Sistemas de datos
Redes a nivel mundial- Sistemas de Datos
Protocolos de datos
Lineas de transmisién
Sistemas de Grabacion
Seguridad en el trabajo

- Sistemas de ayudas para la navegacion: Debe cubrir como minimo lo siguiente:

Materia Duracién minima
Conceptos de Navegacion : Requerimientos Operacionales, RNP, 08 semanas
RNAV
Sistema VOR
Sistema DME
Sistema ILS

Sistemas de Navegacion basados en satélite — GNSS
Sistemas de Aumentacién ( GBAS, SBAS, ABAS)
Constelaciones satelitales

Navegacion Inercial

Navegacion vertical

Seguridad en el trabajo

- Sistemas de Vigilancia Aérea: Debe cubrir como minimo lo siguiente:

Materia Duracién minima
Vigilancia ATC 08 semanas
Radar Secundario SSR y MSSR
Modo S
Ambiente Radar Secundario
Sistema de Vigilancia ADS-B, ADS-C
Sistema Centro de Control y criterios de automatizacion
Protocolos Asterix, OLDI, AIDC
Interfaces Hombre Maquina
Seguridad en el trabajo

- Factores Humanos:

Materia Duracidon minima
Conceptos fundamentales sobre factores humanos 03 dias
Factores humanos, gestion y organizacion
Aspectos relativos a los factores humanos en el desarrollo e
implantacion de los sistemas CNS/ATM
Ergonomia

- Para el personal de Ensayos en vuelo y en tierra se debe cubrir como minimo lo siguiente:

Materia Duracidon minima
Conceptos de ensayos en vuelo 04 semanas
Normativa nacional e internacional
Célculos realizados en los ensayos en vuelo y uso de radialtimetro.
Datos necesarios previos a los ensayos.
Principios de Radar
Métodos de Inspeccidn a sistemas radar
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Procedimientos para inspeccion de un sistema radar.

Procedimientos por aproximacion por instrumentos

Principios de VOR

Métodos de Inspeccién a sistemas VOR

Andlisis de datos

Ensayo en vuelo del sistema GPS

Coordinaciones con el ATC

NOTAMS

Sistemas de luces del aeropuerto

Principios del Localizador y Glide Slope

Métodos de Inspeccién del ILS

Preparacién de Informe de la Inspeccién

Ensayos en tierra

Seguridad en el trabajo

2.3.3 Fase 3: Entrenamiento Especifico: Su objetivo es brindar el entrenamiento en los equipos /
sistemas que opera el personal ATSEP, comprendiendo instruccién de las funciones
especificas del personal ATSEP, entrenamiento en fabrica, entrenamiento en sitio y la
Instruccién en el puesto de trabajo OJT. Los contenidos seran los recomendados por el
fabricante y segun los manuales de operacién y mantenimiento de los equipos / sistemas.

2.4 Con la finalidad de mantener la competencia, todo personal ATSEP que haya completado su
entrenamiento inicial y especializado debe llevar cada 4 afios un curso de actualizacién o

refresco el cual debe incluir como minimo lo siguiente:

- Personal CNS:

Materia

Duracion minima

Actualizacidn de normas nacionales e internacionales y AlP.

Manual de Operacién y Mantenimiento

Nuevos procedimientos CNS.

Nuevos sistemas y/o nuevos conceptos CNS

Nuevas tecnologias

Nuevos proyectos

Planificacion Nacional

Curso de situaciones de emergencia personales(Primeros auxilios)

Procedimientos de emergencia ante fallas en los sistemas

Factores humanos

03 semanas

- Personal de ensayos en vuelo:

Materia

Duraciéon minima

Actualizacidn de normas nacionales e internacionales y AlP.

Manual de Operacién y Mantenimiento

Nuevos procedimientos de Ensayos en vuelo.

Nuevos procedimientos de vuelo

Repaso de carta de navegacion en ruta (nuevas rutas de ser el
caso)

Nuevos sistemas y/o nuevos conceptos CNS

Nuevas tecnologias

Nuevos proyectos

Planificacion Nacional

Curso de situaciones de emergencia personales(Primeros auxilios

Procedimientos de emergencia ante fallas en los sistemas

Factores humanos

03 semanas
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2.5. El proveedor, debe mantener registros actualizados de los cursos y resultados de los mismos
por cada personal ATSEP.

3. Certificacién del Personal ATSEP

3.1 El proveedor debe entregar al personal ATSEP un certificado mediante el cual se certifique:

a)
b)
<)

d)
e)

Nombre del proveedor de los servicios CNS que otorga el certificado.

Indicar los nombres y apellidos del personal ATSEP.

Detallar los sistemas para los cuales el personal ATSEP se encuentra apto y es autorizado
a operar y/o mantener.

Incluir la fecha en que se otorga y el periodo de validez del mismo.

El certificado sera firmado por lo menos por el encargado CNS del proveedor.

3.2 El certificado tendra una validez de 04 afios, luego de los cuales el personal ATSEP debera
demostrar que mantiene sus competencias y que ha cumplido satisfactoriamente con su curso de
actualizacion o refresco con una antigiiedad no mayor a 1 afio.

3.3 Es responsabilidad del proveedor verificar que mientras el personal ATSEP cuenta con un
certificado mantiene sus competencias.
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APENDICE 3

MANUAL DE MANTENIMIENTO

1. INTRODUCCION

El Manual de mantenimiento debe contener informacién clara y suficiente para que el personal ATSEP
encargado pueda cumplir sus diversas funciones de conformidad con las recomendaciones del
fabricante del equipo /sistema y cumpliendo las disposiciones de la normativa nacional e internacional
aplicable.

Este Manual y los registros que resulten del mismo, deben estar alineados al sistema de calidad del
CNSP.

2. PROPOSITO DEL MANUAL

a) Explicar de manera clara, sencilla y entendible por cualquier personal ATSEP y permitir que
dicho personal cumpla sus diferentes tareas.

b) Proporcionar un instrumento para controlar y dirigir todas las actividades de mantenimiento
realizadas por el proveedor.

c) Acreditar ante la DGAC como se ejecutaran todas las actividades de mantenimiento cumpliendo

con lo recomendado por el fabricante del equipo/sistema.
3. ACEPTABILIDAD DEL MANUAL

El contenido, organizacion y detalle del manual varia de acuerdo con la complejidad y dimension del
proveedor. Sin embargo, al determinar la aceptabilidad del manual, la DGAC evaluara que el contenido
satisfaga requisitos y proporcione instrucciones, procedimientos e informacién claras relativas a:

Parte 1 Administracién

1.1 La descripcién de los procedimientos de la organizacién y del sistema de inspeccién, control y
aseguramiento de calidad de acuerdo con la RAP 310.

1.2 Deberes y responsabilidades de las siguientes personas:

a. Responsable CNS del proveedor;
b. Responsables de las areas CNS y sistemas eléctricos indicados en el numeral 2.6.1 de la RAP;
C. Personal ATSEP, sus competencias,

1.3 Compromiso corporativo del gerente CNS responsable

1.4 Organigrama que indique las lineas de responsabilidad del personal con puestos claves de la
organizacion,

1.5 Control del manual, que debe contener la identificacién del manual, la lista de paginas efectivas,
registro de revisiones, indice y lista de distribuciones de manual,

1.6 Procedimientos para elaboracion y emision de enmiendas del manual y para su distribucion en
toda la organizacion,
1.7 Procedimientos para la auto-evaluacion, indicadas en el numeral 2.6.14 de la RAP 310,

incluyendo métodos y frecuencia de las mismas, y los procedimientos para reportar los
resultados al gerente responsable para su revision y accidn correspondiente.
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Parte 2 Procedimientos de control de mantenimiento

2.1 Los procedimientos utilizados para establecer y controlar la competencia del personal de
mantenimiento e inspeccion;

2.2 Procedimientos de mantenimiento de los sistemas /equipos CNS y sistemas eléctricos;

2.3 Procedimientos para completar, archivar y mantener los registros de mantenimiento;

2.4 Procedimientos control de registros de mantenimiento en computadora y métodos utilizados
para respaldo de la informacién. Tener en cuenta en el procedimiento que la informacién debera
ser actualizada como méaximo cada 24 horas;

25 Procedimiento de control y calibraciéon de herramientas y equipos.

2.6 Plan de mantenimiento y su respectivo cronograma de acuerdo a los manuales del fabricante;

2.7 Procedimientos de coordinacion con el ATS u otras areas vinculadas.

2.8 Planes de contingencia para mantener el servicio correspondiente.

2.9 Politicas de seguridad de la informacion

2.10 Control de registros y documentos
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